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DELLE DOPPIETTE! 


delle doppiette. Ben 


quattro nei primi quattro round del 
campionato. Tre firmate dalla Red Bull 
e una dalla Ferrari: quattro uno-due che 
lasciano solo briciole ai rivali all'interno 
di una stagione che dà segni di vita sem- 
pre più forti. Dopo l'inciampo australiano 
Verstappen e Perez tornano a occupare i 
primi due gradini del podio. Come tutti si 
aspettavano. Out a Melbourne, l’olande- 
se tre volte campione del mondo è tornato 
a riprendersi tutta la scena, mettendo in 
atto la solita fuga per la vittoria, un clas- 
sico del suo repertorio. Fast&Furious, ve- 
loce e vorace, Max è tornato a rimettere 
le cose in chiaro. Lui davanti e dietro tut- 
ti quanti, a chiarire ancora una volta chi 
comanda, a sottolineare che il suo cam- 
mino può essere stoppato solo da una 
défaillance tecnica, perché nel confron- 
to in pista non c’è n'è davvero per nes- 
suno. Ma nel frattempo alle sue spalle, 
c'è un gran bel movimento. La Ferrari si 
conferma l'unica squadra del mazzo che 
può cercare di sfidare la Red Bull o quan- 


SEGUI LE NEWS DI F.1 IN TEMPO REALE SUL NOSTRO SITO 


tomeno rimanere incollata ai dominato- 
ri del Mondiale. Rendere meno incontra- 
stato possibile il cammino straripante dei 
campioni del mondo è ormai l’obiettivo 
dentro questa stagione nella quale si re- 
gistra una crescita evidente della Rossa 
rispetto al 2023 e a tutti gli altri avversari 
che sono lontani. Max Verstappen si con- 
ferma inattaccabile, ma il suo compagno 
Sergio Perez non pare così distante, può 
essere vulnerabile per questa Ferrari che 
sta facendo della costanza di rendimen- 
to l'arma più affilata. Dopo quattro round 
la classifica del Mondiale Costruttori dice 
che il Cavallino è a 21 punti dalla vetta, 
con un ruolino di marcia che, se parago- 
nato a quello dell’anno scorso, mostra che 
l’asticella è stata alzata. Se mettiamo a 
confronto 2023 e 2024 balzano agli occhi 
percentuali che non possono passare inos- 
servate. La Ferrari ha ora 120 punti nel 
Costruttori: nella passata stagione dopo 
quattro Gp il ruolino di marcia diceva 51 
punti (il miglioramento è del 130%), Char- 
les Leclerc ha 58 punti (nel 2023, 21 pun- 


ti, +130%) e Carlos Sainz 55 punti (l’an- 
no scorso 30, + 80%). Le cifre, insomma, 
parlano chiaro. Il trend di crescita del Ca- 
vallino è facilmente riscontrabile nei nu- 
meri e si percepisce anche nelle pieghe di 
questo inizio di campionato con la Rossa 
fin da subito prima rivale di una corazza- 
ta capace di infilare tre doppiette su quat- 
tro appuntamenti andati in scena. Dentro 
questo inizio di stagione la Ferrari sta se- 
minando i germogli per far crescere le am- 
bizioni, per cercare di mettere sotto pres- 
sione una Red Bull che continua a giocare 
a proprio piacimento. Rimanere attaccati 
a rivali come questi è un segno di ritrova- 
ta solidità perla Scuderia. «Guardando la 
classifica è chiaro che dobbiamo cresce- 
re ancora - ha sottolineato Fred Vasseur 
- se vogliamo dare del filo da torcere al- 
la Red Bull. Ed è quello che intendiamo 
fare già dal prossimo appuntamento, in 
Cina». Continuare a essere una spina nel 
fianco del team di Milton Keynes è pen- 
siero fisso nella mente del team principal 
di Maranello. 
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QUALE CHE SIA LO STATO DEL MALESSERE INTERNO AL TEAM, CON LA NOTA LOTTA DI POTERE, È ANCHE 
VERO CHE LE VITTORIE COSÌ NETTE ED ENTUSIASMANTI SONO SEMPRE LA MIGLIOR CURA A CERTI MALI... 


UN RUOLINO DI MARCIA 
SEMPLICEMENTE 
IMPRESSIONANTE 

A Suzuka Max Verstappen 

coglie la 57esima vittoria 
in carriera, la terza 
stagionale, con tanto 

di terza doppietta Red Bull 

garantita dal secondo posto 
di Sergio Perez. 
Meglio di così... 


S embra che non sia successo niente. E che 
non stia succedendo niente. La Red Bull è 
sempre padrona della scena, Verstappen do- 
mina con una facilità incredibile e Checo Perez 
lo segue più da vicino, con una macchina iden- 
tica. Come un anno fa. Come due anni fa. 
Senonchè, è di poche settimane la lite furi- 
bonda, in seno alla squadra, tra bande che vo- 
gliono tenere o prendere il controllo delle ope- 
razioni. Roba brutta, sfociata con la surreale 
denuncia di una dipendente alla direzione del 
personale, con accuse di “condotta inappro- 
priata” rivolte al titolare Christian Horner. Co- 
se che accadono in tutti gli uffici del mondo, 
con varie sfumature. Ma sa davvero Horner si è 
trasformato da manager precisino e corretto in 
un molestatore, perché la vittima in questione 
non l’ha denunciato alla magistratura? E' que- 
sto il primo dei tanti misteri di una vicenda con 
più scuri che chiari, nella quale l'obbiettivo da 
colpire era — e ancora è —- appunto Horner, ma 
non per le condotte inappropriate nei corridoi 
aziendali, quanto per aver tentato di acquisire 
una parte del team, sottraendola all'azionaria- 
to austriaco. Da questa azione fatta dietro le 
quinte, la guerra di potere in corso. 

Una questione maleodorante che ha un paciere 
straordinario di nome Max Verstappen. Sì, pro- 
prio lui, il figlio di Jos, il nemico giurato di Hor- 
ner, il quale da qualche settimana non fa più 
dichiarazioni destabilizzanti e sembra essersi 
fatto da parte. I trionfi di Max fanno da collante 
e sotto il podio di Suzuka si è composto uno stra- 
ordinario quadretto di famiglia (lo chiamiamo 
generosamente così...) con Kelly Piquet stret- 
ta alla figlia Penelope, il cui papà è Danil Kvyat, 
poi Horner e Marko sorridenti come quando era- 
no alleati e non bisticciavano ancora. Nei parag- 
gi c'era pure Adrian Newey, il genio che sa fare 
solo macchine vincenti e per questo se lo con- 
tendono Ferrari, Aston Martin e Mercedes. Lui, 
Verstappen, era in alto con la coppa in mano e 
salutava la famiglia allargata con trasporto e af- 
fetto, sapendo che in caso di implosione del te- 
am la prima vittima sarà proprio lui. Le vittorie 
portano sempre la pace e l'armonia. La passio- 
ne che Max sta mettendo nelle sue imprese è 
uno stimolo per tutti a superare le asperità dei 
percorsi della vita e a guardare avanti. Basterà 
per allontanare il terremoto? Difficile dirlo per- 
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ché i contorni dello scandalo sono sfuggenti. Ma 
Verstappen non può fare altro che questo. Ed è 
tantissimo, perchè i trionfi rinsaldano la forza 
di un marchio potente sui mercati, la cui imma- 
gine rischia di subire le conseguenze di ciò che 
avviene negli studi legali incaricati di seguire le 
vicende del dissidio. 

Ecco, a Suzuka si è avuta una dimostrazione 
plateale di ciò che è diventato il fenomeno Ver- 
stappen, grazie alla Red Bull. Perché il tono di 
colore prevalente sulle tribune, sovrastate da 
una marea di pubblico, era appunto il blu della 
squadra che domina sulle piste. C'erano ovvia- 
mente tante chiazze di rosso Ferrari, però l’uo- 
mo simbolo di questa era della Formula 1 è di- 
ventato Max, inutile negarlo. 

Il GP del Giappone attendeva Verstappen e 
la Red Bull per dare il primo responso tecnico 
completo della fase iniziale del campionato. Pi- 
sta difficile, curvoni a iosa, cambi di direzione, 
cordoli di tutte le altezze, pelo sullo stomaco 
ma anche macchina. Nessuna incertezza: Ver- 
stappen e la RB20 hanno confermato che so- 
lo un miracolo potrà scombinare le gerarchie 
viste sinora. La Red Bull ha fatto la sua par- 
te rifilando 4 decimi a giro alla Ferrari, la sola 
squadra capace di impensierirla. Verstappen 
ha aggiunto il suo talento in qualifica conqui- 
stando la pole position e poi ha gestito la gara 
con facilità, quasi sempre solo, quasi sempre in 
fuga senza troppi pensieri che non riguardas- 
sero l'affidabilità della vettura. Era questa la 
sua vera preoccupazione. E lo ha rivelato all’ar- 
rivo: «Sì, in Australia c’è stato il ritiro ed era im- 
portante cancellarlo subito con un successo». 
Verstappen calmo, sereno, sorridente, pacato. 
Sainz preoccupato del suo futuro, Leclerc del 
suo presente, Hamilton del salto nell’'ignoto 
che lo attende, Norris dell'eterna attesa di una 
affermazione. Il quadro è questo, con tante dif- 
ferenze tra i protagonisti. Il solo che non abbia 
apprensioni è lui, il leader, che si è persino per- 
messo una divagazione sulle nevi dell'Hokkai- 
do prima di affrontare il viaggio per Suzuka. 
Cambiare scenari lo aiuta a uscire dal tunnel 
mentale intasato di macchine circuiti, motori. 
Max sta crescendo, sta recuperando momen- 
ti di relax che forse non ha mai avuto. In mez- 
zo ci sono le vittorie, un vizio che non si toglie- 
rà mai. @ 
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OLTRE A CERCARE DI OTTENERE IL MIGLIOR ABITACOLO POSSIBILE, CARLOS CORRE TENENDO D'OCCHIO I 
COME NON MAI IL CONFRONTO DIRETTO IN FERRARI COL COMPAGNO DI SQUADRA CHARLES LECLERC 


a fine gara. Parlava de- | guardava il fatto di aver chiuso il Gran Premio 

gli aggiornamenti in arrivo a Imola, del di- | del Giappone davanti a Leclerc, pur con una 
vertimento che genera guidare una macchina | strategia che avrebbe potuto metterlo fuori 
che risponde, migliora, dell'ipotesi di fare an- | dal podio. Più rapido in qualifica, più pimpan- 
cora meglio su piste diverse da Suzuka. Ma la | te nel finale di gara anche perché Charles ave- 
sua soddisfazione più intima e trattenuta ri- | va concluso il suo compito, vale a dire recupe- 


Malgrado il Gp d'Arabia 
saltato per appendicite, 

col terzo posto di Suzuka, 
Sainz è ora a soli quattro 
punti in classifica 

da Leclerc, a testimonianza 
di uno stato 

di forma favoloso 


rare dall'ottava piazza alla quarta gestendo le 
gomme con una sola sosta. Morale della favo- 
letta: Sainz punti 55, a meno 4 da Charles con 
una gara in meno e una vittoria in più. Perché 
parliamo di questo confronto interno? Perché 
è la cosa che più conta, crediamo, per Sainz, vi- 
sto cosa succede in pista quando Verstappen 
in pista rimane, lontano una ventina di secon- 
di dal primo Cavallino. Meglio rispetto al 2023 
ma, insomma, non proprio confortante per chi 


ha in mente il titolo Mondiale. Un dato di real- 
tà che riporta al centro il confronto tra compa- 
gni di squadra. 

Sainz ha, crediamo, una serie priorità precise. 
La prima: mettersi nella posizione migliore ri- 
spetto a chi lo osserva, scopo firmare un nuo- 
vo contratto che gratifichi il suo talento e il suo 
impegno. E', forse, nel momento migliore della 
carriera, maturo e persino più sereno, una vol- 
ta smaltita la rabbia, le delusione, per il trat- 
tamento ricevuto da Maranello. E' disciplinato 
ma può, potrà permettersi qualche libertà, so- 
prattutto se si metterà nella condizione di gua- 
dagnarsele, tirando in qualifica, guidando come 
sa, con testa e cuore, in gara. Il tutto al fianco di 
un talento conclamato. 

Per certi versi la sua reputazione è cresciu- 
ta in Ferrari. E francamente non ci sono sul 
mercato piloti di questa stoffa disponibili su- 
bito. Lo dico pensando soprattutto a Red Bull 
che continua a sostenere Perez anche se, do- 
po un eventuale e possibilissimo quarto titolo 
di Verstappen, sarebbe auspicabile una squa- 
dra più equilibrata nel futuro prossimo. Ipotesi 
caldamente consigliata da chi gestisce le sor- 
ti e la cassa della Formula 1. Una eventualità 
tutt'altro che inopportuna anche consideran- 
do i dissidi interni tra il clan olandese e Hor- 
ner, ammesso e non concesso che il vertice del 
team resti inalterato nel 2025. Per non parlare 
di Aston Martin, team che ha ambizioni inver- 
samente proporzionate al potenziale dei pro- 
pri piloti. Un potenziale quasi dimezzato, con 
tutto il rispetto per il piccolo Stroll. Su Merce- 
des tocca attendere perché l'ipotesi Antonel- 
li, visto l'esperimento Bearman, riuscitissimo 
in Arabia. 

Carlos si trova al centro della scena, sa di do- 
ver dare il massimo in questa fase delicatissi- 
ma del suo percorso, sta cacciando in pista una 
serie molto positiva di prestazioni, favorito dai 
nodi che Leclerc deve sciogliere soprattutto il 
sabato. Intanto, incrementa il numero di tifosi, 
di estimatori, ovunque. Il che è paradossale per 
un disoccupato. Così, è probabile che chiuda e 
firmi con un altro team nelle prossime settima- 
ne, cosa che potrebbe ulteriormente modificare 
il proprio atteggiamento anche dentro una Fer- 
rari che l'ha “tagliato” e che lascerà a fine anno. 
E' illato più aggressivo e “cattivo” di Sainz che 
manca dal panorama. Con qualche ipotesi di ve- 
derlo entro fine stagione, giusto per aggiungere 
una gamma di nuovi aggettivi ad un curriculum 
in piena evoluzione. 
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SAINZ CONTINUA A MOSTRARSI ALL'APICE DELLA FORMA E CAPACE DI UN RENDIMENTO NELLE DUE 
ULTIME GARE PIU EFFICACE RISPETTO A QUELLO DEL COMPAGNO DI SQUADRA LECLERC... 


MÈ mano che passano le gare, in molti | sendo quotata in Borsa, la Ferrari non poteva 
iniziano a chiedersi quale sia il senso del- | agire diversamente. Le operazioni di un cer- 
la sostituzione di Sainz con Lewis Hamilton per | to valore, quando si concretizzano, vanno re- 
il 2025 e perché sia stata presa una decisione | se pubbliche per evitare speculazioni. La trat- 
così prematura, a macchine ancora ferme. Par- | tativa con Lewis parte da molto lontano e nel 
tiamo dal secondo punto, ricordando che es- | momento in cui si è aperta l'opportunità per 


Un'immagine rarissima, 
praticamente da collezione, 
di Leclerc davanti a Sainz 
in Giappone. Non solo: 
nelle ultime due gare 

lo spagnolo si è dimostrato 
più efficace 

del monegasco, 

che nel 2025 resterà 

in squadra, per fare coppia 
con Hamilton 


portarla a termine è stata annunciata. Non di- 
mentichiamo che quel primo febbraio, dopo 
aver verificato che non fosse il primo di aprile, 
c'è stato un plebiscito di consensi per quello 
che è stato definito un colpo di mercato straor- 
dinario per entrambi le parti nell'unire, seppur 
a 40 anni per Lewis, due leggende di questo 
sport, Hamilton e Ferrari. In Spagna e tra i tan- 
ti estimatori di Carlos è ovviamente scoppia- 
ta la delusione e la rivoluzione mediatica, sfo- 
ciata in quel titolo di Marca, dopo la vittoria in 
Australia: VENDETTA. Tre gare disputate e tre 
podi a inizio stagione rappresentano un record 
personale e con una gara in meno è a solo -5 da 
Charles. A onore del vero dobbiamo dire che 
il podio del Bahrain sarebbe stato di Leclerc, 
senza i problemi ai freni e che in altri tempi 
avrebbero chiesto di congelare le posizioni in 
situazioni simile a quella che si è concretizza- 
ta nel finale del Giappone, soprattutto dopo 
che in Australia avevano chiesto a Leclerc di 
aprire il gap da Carlos. Ma vi immaginate co- 
sa avrebbe scritto la stampa spagnola? Putife- 
rio! Ma non voglio tornare su fatti conclamati 
e di certo Ferrari non fa le strategie per tenersi 
buoni i giornalisti, vorrei invece guardare solo 
ed esclusivamente al suo rendimento senza di- 
menticare che di mezzo c'è stata anche l'ope- 
razione in Arabia Saudita. Con 186 gran premi 
disputati, 21 podi, 3 vittorie e 5 pole. La mag- 
gior parte del bottino è arrivato da quando è 
in Ferrari e adesso ha probabilmente raggiun- 
to l'apice della sua forma a quasi 30 anni. Non 
è il primo pilota ad essere “appiedato” in an- 
ticipo, la storia recente racconta di Vettel, co- 
municazione arrivata prima che la difficile sta- 
gione covid 2020 iniziasse e in quell'anno Seb 
si è sportivamente depresso tanto da collezio- 
nare un terzo dei punti di Leclerc, già davanti 
a lui nel primo anno di convivenza insieme per 
poi trovare una sistemazione in Aston Martin. 
Prima di lui Raikkonen. A Monza 2018 l'annun- 
cio e la conseguenza è stata la staccata tirata 
in curva 1 a Vettel mettendolo in difficoltà in 
un corpo a corpo fatale con Hamilton. In quel 
finale di stagione Kimi, a caccia di un sedile, ri- 
uscì a fare gli stessi punti di Vettel nelle ulti- 
me 8 gare, dopo aver subito per il resto dell'’an- 
no un eloquente -61 alla viglia del gran premio 
d'Italia. Anche Barrichello fu scaricato presto 
nel 2005 per il giovane Felipe, 7 punti per lui e 
7 per Schumacher nelle restanti gare insieme 
in una stagione disastrosa per la rossa. Forse 
il caso più simile a quello di Sainz è stato quel- 
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lo di Irvine. Nel 1999 lui e il suo entourage sep- 
pero presto che non rientravano più nei piani 
della Ferrari, forse da lì quella staccata tirata a 
Silverstone che per qualcuno causò l'uscita di 
Schumacher e relativo infortunio e chissà ma- 
gari se fosse stato rinnovato quel campiona- 
to non l'avrebbe perso. L'ufficialità gli arrivo 
ai test di Monza, prima del gran premio d'Ita- 
lia, gara nella quale non riuscì ad andare forte 
tanto quanto quelle giornate di prove. Gli fu- 
rono però consegnate due vittorie non sue in 
Germania da Salo, sostituto di Schumi e dal- 
lo stesso kaiser, al rientro in Malesia. Pensare 
che non sia stato aiutato per conquistare il ti- 
tolo, missione per la quale era stato preso pro- 
prio Schumacher nel 1996, in una stagione in 
cui sì era deciso di sostituirlo con Rubens, uhm 
si va un po' oltre. L'esempio serve per dire che 
Eddie, poi volato in Jaguar, era probabilmen- 
te al suo apice a 34 anni. Non aveva mai vinto 
e conquistò la sua prima alla prima stagionale, 
alla faccia dei due attesissimi duellanti Hakki- 
nen e Schumacher. Insomma, da ormai separa- 
to in casa si era forse liberato dal peso di dover 
essere il secondo di Schumacher o dello stes- 
so Schumacher e che arrivare davanti a lui fos- 
se già solo quello un successo. Carlos ha fatto 
uno step “grazie” alla decisione Ferrari, ossia 
non pensare più al “campionato Leclerc”, ma 
al campionato di Formula 1. 

Sarà una stagione molto interessante perché 
la rossa ha una coppia molto forte per poter 
fare un pensierino ai costruttori e servirà mol- 
to anche a Charles per alzare ulteriormente 
la sua asticella. Carlos gode di un entourage 
molto forte, sicuramente più numeroso, pre- 
sente e pressente di quello di Charles, fatto 
più di amici e spensieratezza. A ognuno il suo, 
con un avviso ai naviganti: sono davvero inuti- 
li considerazioni del tipo: “eh ma sarebbe sta- 
to meglio...”, “eh ma Sainz è più forte...", “eh 
ma che errore Ferrari”... etc etc... Deve trova- 
re un sedile, con rischio di restare con il ceri- 
no in mano anche se Audi, il che vorrebbe dire 
però un anno su questa Sauber, volendo glie- 
lo darebbe domani. Red Bull sarebbe il grande 
colpo, Mercedes sembra a oggi orientata su al- 
tro così come Aston Martin nel tentativo di te- 
nersi Nando. A Monaco direbbero le jeux sont 
faits, rien ne va plus... Serve solo vedere se il 
55 uscirà ancora e su quale ruota, ma anche la 
consapevolezza che presto su quella ruota ri- 
tornerà il 16, in attesa di poter giocare anche 
il 44 rosso. 
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FAST&FURIOUS 


SQUADRA E SF-24 SONO SU MISURA PER CHARLES MA CARLOS, PUR CON 
UN GP IN MENO, SI MUOVE CON MAGGIORE SCIOLTEZZA ED EFFICIENZA 


PERLA 


e uno spigoloso vaffa, al- 

ternati in rapida successione, costituisco- 
no il frutto agrodolce del weekend destruttura- 
to di Charles Leclerc. Era solo sabato nel corso 
del tentativo unico nella 03, era solo domenica 
nel pit stop unico in gara, era solo con sé stesso 
quando il suo ingegnere di pista Xavi Marcos 
gli ha annunciato via radio con tono corrobo- 
rante «Charles, sei Driver of the Day!», senten- 
do volare di ritorno un «Fuck out» che vuol di- 
re proprio quello, e non vi faremo qui il torto 
di tradurlo. In realtà Charles è persona troppo 
ben educata per avercela con Marcos: nel miri- 
no del suo improperio c'era più in generale una 
situazione globale di (in)sofferenza. Tutto co- 
mincia dal giro di uscita in qualificazione - Le- 
clerc al momento non ha il suo tocco magico 
nella preparazione della gomma soft destinata 
al giro veloce, e deve capire perché - e finisce 
con i miracoli che poi tocca apparecchiare alla 
domenica per scalare, come in questa occasio- 
ne, dall'ottava alla quarta posizione. 
E allora vaffa a questa grana che prima non 
mi aveva mai riguardato, vaffa a questo trop- 
po guardare la schiena di Carlos che pure que- 
sta volta è riuscito a starmi davanti, vaffa an- 
che e soprattutto a me stesso (severità che nel 
lessico di Charles non manca mai, quando è al- 
lo specchio). 
Una sofferenza di fondo però c'è. È un fasti- 
dio latente sul quale non si riesce a inganna- 
re sé stessi, neanche volendo: Leclerc sta pa- 
tendo Sainz, e non solo per la banale ragione 
che il primo avversario di un pilota eccetera 
eccetera. 
Charles lo precede in classifica (59-55), ma non 
nella media punti (14,8-18,3), giacché dei fat- 
ti non si può ignorare né la quantità (Carlos ha 
corso un GP in meno per l'intervento chirurgi- 
co) né la qualità (Carlos ha vinto a Melbourne 


da degente). Lo precede anche nel conteggio 
delgradimento dei tifosi al “Driver of the Day”, 
tutto di marca Ferrari giacché alla Red Bull non 
servono i miracoli: Sainz votato per due volte, 
Leclerc e Bearman una. 

La Ferrari, per quanto onesta perché sta fa- 
cendo correte i suoi piloti liberamente (chiara- 
mente si dà già per perso il titolo piloti), rimane 
Leclerc-centrica. Deve d'altronde esserlo per 
coerenza, visto che uno resta e l'altro va via. 
Poi va anche tenuto conto che la SF-24 è stata 
concepita sui desiderata di Leclerc, il cui sti- 
le di guida chiede l'anteriore bloccato e una 
moderata dose di sovrasterzo. Insomma sareb- 
be nelle condizioni migliori, Charles, eppure i 
conti non gli tornano e assistere all'agio con 
cui l'altro gestisce la macchina determina in lui 
una sottile sindrome-Sainz. 

L'irritazione è un fiume carsico che s'infossa 
e riemerge. Nella terza sessione di prove libe- 
re sabato mattina la squadra gli aveva boccia- 
to una proposta, evidentemente memore dei 
cinque clic di ala che, su scelta sua, gli aveva- 
no compromesso la qualificazione in Austra- 
lia. Stavolta Leclerc aveva chiesto di uscire per 
completare qualche altro giro, mentre gli inge- 
gneri avevano preferito tenerlo dentro. Era poi 
entrato ma era rimasto preso fra il traffico del 
momento e la fine della sessione, sicché s'era 
attaccato alla radio: «Francamente non capi- 
sco, cos'è che abbiamo fatto per stare nei box 
così a lungo? Oh mio Dio... Sono le FP3, abbia- 
mo soltanto due giri, andiamo!». 

Non propriamente una sintonia, non un'e- 
spressione soddisfatta, come il modo in cui 
aveva poi commentato l'ottavo tempo della 03, 
anch'esso figlio di un altro precedente inciam- 
po: la necessità di ricorrere a un secondo set 
di soft nuove per superare la 01. «È il massi- 
mo che posso fare. Francamente non capisco». 
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La Red Bull domina, se non 
si rompe. E nelle due ultime 
gare, davanti c'è pure 
Sainz. Quindi Charles 

non è proprio strafelice... 


Vasseur, sul tema dell’uno-o-l’altro, sabato do- 
po le qualificazioni aveva dichiarato: «Non so- 
no affatto preoccupato, Charles era secondo 
due settimane fa, oggi è a un decimo da Car- 
los e sa perfettamente cosa gli manca. La sta- 
gione è lunga e la situazione mi lascia sereno». 
Il che - lo diciamo per chi copre l'evidenza col 
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foglio della classifica piloti — certifica la scelta 
Leclerc-centrica della Ferrari. 

Charles, pur “fast & furious” nel Gran Premio 
del Giappone, è chiaro che non possa dormire 
fra quattro guanciali. La toppa in cui oggi gira 
la chiave è l’outlap, il famigerato giro di uscita: 
risolto quello risolto tutto. Forse. 


GP DEL GIAPPONE 


ORA PENSA ALLE CANNE 


EHI, MOMENTO: QUI SI PARLA DI ROBA LEGALE E SOLO FILOSOFICA. OVVERO IL TIPICO ATTEGGIAMENTO 
MENTALE CHE HA SEMPRE CARATTERIZZATO HAMMER NEI MOMENTI PIU DELICATI DELLA SUA CARRIERA. 
“PIEGATI GIUNCO, CHE PASSA IL VENTO”. OSSIA FATTI MORBIDO ED ELASTICO, PER ASSORBIRE LE BOTTE 
DEL DESTINO, SALVO TORNAR SU PIU TOSTO DI PRIMA. E QUESTO IL SUO MOTTO QUANDO TIRA BRUTTA 


o È, \pr x 
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In un mesetto appena, il superso- 
vrano del mercato F.1 Hamilton, neosposo Fer- 
rari, sembra quasi diventato un prequarantenne in 
disarmo, mentre il prelicenziato Sainz le suona al 
predestinato Leclerc. E ammalia i tifosi ferraristi, 
che ancora non l'hanno perso e già lo rimpiango- 
no, mentre Lewis s'è messo a riprenderle belle so- 
nore da Russell. Gulp. Ma che cavolo sta succeden- 
do, in questo bizzarro mondo? La scala dei valori è 
impazzita? E, magari, Hammer è vittima d'un ca- 
tastrofico e inatteso attacco di senescenza acuta? 
Roba da coppa del non(n)o? Ma anche no. Mai sta- 
to suo fan, però stavolta lo capisco, lo difendo e 
penso stia semplicemente comportandosi come da 
sempre fa, quando tira un'ariaccia. E la brutta aria 
spira eccome, con una Mercedes che sembra uno 
scaldaletto e un clima interno non proprio amico. 
«Caro Lewis, impara a memoria la parte posteriore 


a 


ARIA. E ANCHE ORA, IN FONDO, LUI STA FACENDO PROPRIO CIO, IN ATTESA DI ANDARSENE IN FERRARI... 


del nostro alettone, perché sarà l’unica cosa che ve- 
drai di noi, quando passerai in Ferrari», gli dice in 
mondovisione il boss Toto, tanto per gradire. E al- 
lora come la mettiamo? 

“Calatijunco che passa lu ventu" (abbassati canna 
che passa il vento) è un proverbio, un modo di dire 
del dialetto siciliano, in particolare tipico delle iso- 
le Eolie, e si riferisce ai canneti che popolano coste 
e arenili della Sicilia e che sopravvivono malgrado 
siano sottoposti a continue folate di vento, anche 
forte e devastatore. 

E appunto sopravvivono, perché le canne sono ela- 
stiche e quando vengono investite dal vento non 
si irrigidiscono e si piegano, in questo modo sof- 
frendo ma resistendo. Evitando così di spezzarsi e 
di subire danni irreparabili, come succede ad altre 
piante ed alberi di una certa grandezza. 

Okay, magari restano un po’ acciaccate, lì per lì, 
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Sopra, Lewis Hamilton, 
solo nono a Suzuka, 
sembra riflettere 

sul suo presente poco 
entusiasmante alla 
Mercedes e sull’avvenire 
molto più stimolante 

alla Rossa, dove troverà 
Leclerc. A sinistra, i volti 
dei due ostentati a Suzuka 
dai tifosi locali 


questo mica lo nascondono, ma sopravvivono ec- 
come. Pronte a tornare in forma, quando si ripro- 
pongono le condizioni favorevoli. 

Ecco, se c'è un modo per capire postura, atteggia- 
mento mentale e stato d'animo di Lewis Hamilton 
in una fase strana e particolare come la attuale, è 
proprio questo. 

In fondo, nei momenti più negativi, ventosi, spiaz- 
zanti e spazzanti della sua carriera, lui ha fatto 
sempre così. Metà uomo riflessivo e metà foto- 
copiatrice, che alla bisogna si mette in risparmio 
energetico. In letargo dialettico-emotivo, a puro 
scopo conservativo e salvifico. 

Fu così nella McLaren del declino, quando arrivò 
Button fresco campione del mondo dalla Brawn 
Gp, che fece subito più punti di lui, alla prima sta- 
gione di confronto diretto. 

Lewis, ci rimase male, andò pure dal mental co- 
ach, ma non tirò le carte per aria, restò fondamen- 
talmente zitto e buono. Appunto, beccò la sventa- 
ta velenosa, piegandosi un poco e zitto. 

La vera rivincita l'avrebbe avuta direttamente in 
pista poi e, soprattutto, in chiave futura ulterio- 
re, andandosene alla Mercedes. Dando vita alla 
striscia vincente (per ora) più feconda nella storia 
dell'umanità sfrecciante. 

Non proprio continua, però. Perché nel 2016, com- 
plice un'annata non fortunata ma neanche esente 
da pecche, vedi qualche partenza sbagliata, me- 
no intensità del solito e anche la sfiga che lo vede 
subire un motore kappaò in Malesia, Lewis perde 
il mondiale di un soffio a vantaggio d'un Nico Ro- 
sberg in stato di grazia. 

Hammer, però, pur masticando amaro, non si 
scompone né nei confronti del team né rispetto a 
Rosberg. Il quale, presto assai, roba di giorni, ben 
sapendo com'è fatto Lewis, non volendosi intossi- 
care la vita con la pressione infinita di un regola- 
mento di conti interno, dà improvvisamente l’ad- 
dio alle corse, bacia i pupi e si dedica alla famiglia. 
Intanto Hammer torna a picchiare sull'incudine, fa- 
cendo ancor più incetta di titoli. Alé. 

Pure il mondiale 2020 è suo, l'anno del Covid, quan- 
do di folata maligna l'ormai eptacampione ne bec- 
ca una sola, in Bahrain, mentre è convalescente da 
coronavirus, e il sostituto Russell, prelevato dalla 
Williams, domina il Gp e si fa beffe del compagno 
Bottas, perdendo solo per un pit incasinato. 

Lì Lewis, che sembrava quasi voler chiudere l’an- 
nata in anticipo, torna precipitosamente in pista 
negativizzato dal virus, per andarsi a riprendere 
posto e allori, cacciando il baby guastafeste. 
Perché, quando serve, il giunco sa piegarsi pure al- 
le alle esigenze di scena. 


Poi arriva il 2021, col finale discutibilissimo e di- 
scusso di Abu Dhabi. Forse una delle più dimostra- 
bili ingiustizie nell'era moderna dello sport. 

Bene. Se in pista l'inglese accetta il rissone piaz- 
zato dal giovane rivale, finendo a stracci nel Gp di 
Gran Bretagna, a Monza e sopportandolo a Jed- 
dah, quando Max sembra sul set di Fast and Fu- 
rious, a Yas Marina, perso tutto il perdibile, Ham- 
mer resta amaramente impassibile. 

E che fa? Il cinema? Un supercasino? Batte i pie- 
di? Rotola isterico nella polvere? No, il contrario. 
Abbraccia in pit-lane il neocampione Max Verstap- 
pen, ne sancisce la legittimità e poi si rinchiude nel 
silenzio più amaro, lungo e ammusato nella storia 
dello Sport. Lasciando siano Toto Wolf e la Merce- 
des a litigare e a chiedere teste per lui. 

Non finisce qui. Il forte George Russell, dai e dai, gli 
arriva in squadra e nel 2022, poi in Brasile, riesce 
a vincere un Gp e quindi a raggranellare più pun- 
ti di lui, come avevano già fatto Button e Rosberg. 
Addirittura a Interlagos Max gli frana addosso per 
togliergli ogni possibilità di lottare per la vittoria ed 
è una vera bastardata, visto che tutti sanno quan- 
to ci tenga Lewis a mantenere la striscia vincente 
di almeno una vittoria all'anno, che risale al lonta- 
no 2007, ma figurati, più grosso è il danno più bel- 
lo è il dispetto. 

Anche stavolta la rockstar dalle treccine afro in- 
cassa e zitta, mentre Russell complessivamente fa 
una figura molto più bella della sua. Così, alvolante 
della prima di tre Mercedes sbagliate di fila, Lewis 
è tornato canna e sta piegandosi e basta. Tutto qui. 
Ma nel 2023, quando capisce che l’unico target può 
essere quello di dare una lezione a George, questo 
fa. E torna favoloso. 

Nel frattempo capisce che con la Mercedes la sto- 
ria non è più la stessa e la Ferrari gli strizza l'occhio 
sottoponendogli il contratto più bello mai proposto 
a un quarantenne nella storia dello Sport. E allora 
andiamo a meravigliare il mondo, prima con l’an- 
nuncio, poi si vedrà come. 

Intanto, alla corte di Wolff, con la solita freccia 
spuntata, Hammer si piega ancora, torna a farsi 
giunco e attende, come ha sempre fatto, perché 
lui quando butta male la vede così. Sbattersi non 
serve e lui non lo fa. È la sua lezione di vita. 

E a Suzuka in piena gara chiede, da puro paraculo 
«C'osa devo fare, ora, devo far passare George?», ri- 
badendo mondialmente che sta ricorrendo alla col- 
laudatissima e brevettata tattica del giunco che si 
piega, per uscirne alla meno peggio. 

Tranquilli, quindi. Non vuol dire niente di male. 
È lui che fa così, quando si mette in stand by, pron- 
to a risorgere più Lewis Hamilton di prima. @ 


ALESSANDRO GARGANTINI 
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UN'ALTRA DOPPIETT! "a 
PER RICOMINCIARE 


VERSTAPPEN RIPRENDE LE REDINI DEL MONDIALE E APRE LA TERZA DOPPIETTA 
RED BULL STAGIONALE, SPALLEGGIATO DA UN SOLIDO PEREZ. IL SOL LEVANTE 
SORRIDE ANCHE ALLA SCUDERIA FERRARI, A PODIO CON SAINZ E SEMPRE PIÙ 
SECONDA FORZA NEL MONDIALE. È GIÀ GUERRA DEGLI SVILUPPI, LA CUI QUALITÀ 
INCIDERA SULLE GERARCHIE NEL CORSO DELLA STAGIONE. SALE ASTON MARTIN, 
MCLAREN TIENE, MERCEDES AFFONDA, IN UN'ALTALENA ASSAI SPIETATA 
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CLULLLO 


La 


TERZA VITTORIA 
CONSECUTIVA PER MAX 
SULLA PISTA DI SUZUKA 
Solo i campioni vincono 

in una pista così esigente 
e selettiva. Quanto a Max, 
la sua è la terza 
affermazione consecutiva 
a Suzuka, a testimonianza 
del suo alto lignaggio 

e della ritrovata affidabilità 
competitiva della RB20 


#MSC 


CRUISES 


di vso- 


##MSC 


«mo 


CRUISES 


utto secondo i piani. Prontamente archi- 
T viato il ritiro di Melbourne, Max Verstap- 

pen ha ripreso la sua implacabile marcia 
e dominato integralmente il quarto gran premio 
stagionale, imponendo la legge del più forte nel 
Paese del Sol Levante. Nel suo parco di diverti- 
menti preferito, il tre volte iridato olandese ha 
messo nel sacco la pole position, il giro veloce 
in gara, dove non ha conosciuto rivali, ottenen- 
do il cinquantasettesimo successo in carriera 
che gli consente di riprendere il largo al ver- 
tice della classifica del mondiale, smarcandosi 
dalla marcatura di Charles Leclerc e Sergio Pe- 
rez. Che Verstappen abbia eletto come sua se- 
conda patria il circuito di proprietà della Hon- 
da lo dicono i tre successi consecutivi, i sei podi 
conquistati e, per chi ha lunga memoria, anche 
l'ottimo debutto nel 2015, quando il tre volte iri- 
dato portò la sua Toro Rosso al nono posto, re- 
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cuperando dal diciassettesimo posto in griglia. 
Fu un risultato non banale, che cementò la po- 
sizione di Verstappen in seno alla squadra di 
Faenza ponendo le basi per una promozione in 
Red Bull l'anno seguente, quando prese il po- 
sto di Kvyat dalla corsa di Barcellona. Il succes- 
so di Verstappen lo scorso fine settimana non è 
mai stato messo in discussione, ma è arrivato 
con uno scarto leggermente inferiore rispetto 
a sei mesi fa, nella precedente apparizione del 
mondiale in Giappone, a conferma che le squa- 
dre avversarie, ed in particolar modo la Scude- 
ria Ferrari, stanno effettivamente ricucendo le 
distanze dalla Red Bull anche su tracciati favo- 
revoli alla regina del mondiale. Anche nei con- 
fronti del team mate Sergio Perez, Verstappen 
è sembrato cedere qualcosa. Il messicano ha ri- 
dotto da oltre sette decimi a poco più di mezzo 
decimo il suo gap in qualifica e conquistato una 
comoda seconda posizione a dodici secondi dal 
vincitore, ottenendo senza troppo ferire un ri- 
sultato che consente alla Red Bull di festeggia- 
re la terza doppietta stagionale su quattro gran 
premi finora conquistati. Il buon inizio di sta- 
gione del messicano, il cui contratto con la Red 
Bull scadrà a fine anno, rende meno impellen- 
te per la squadra di Milton Keynes la necessi- 
tà di individuarne un sostituto per il prossimo 
mondiale. Se il rendimento, finora impeccabile, 
di Perez rimarrà tale, non ci sarebbe da mera- 
vigliarsi se, contrariamente alle attese, alla fine 
dei giochi tutto restasse com'è. La squadra in- 
glese apporterà cambiamenti al suo line-up sol- 
tanto a fronte di un'alternativa granitica che, al 
momento, si fatica ad intravvedere. Anche per- 
ché ci sarebbe poi da gestire la convivenza con 
il tre volte iridato olandese, esperimento fallito 
con Gasly ed Albon. Un eventuale nuovo arrivo 
dovrà essere gradito a Verstappen, l'unica fi- 
gura realmente imprescindibile all'interno del- 
la squadra inglese, in grado di fare da collante 
tra Horner e Marko e spegnere, se non altro in 
superficie, rivalità interne altrimenti insanabili. 


LE PRIORITÀ RED BULL 


Che la squadra di Milton Keynes punti, oggi, al- 
la massima stabilità, lo conferma la totale prio- 
rità data alla gestione della difficile convivenza 
tra Marko e Horner, che i successi in pista hanno 
inevitabilmente l’effetto di facilitare, e la massi- 
ma determinazione che viene messa sul campo 
per conservare il vantaggio tecnico acquisito e 
garantito dalla scienza di Adrian Newey, altro 
elemento dal quale il team guidato da Christian 
Horner non può prescindere. Che la RB20 fosse 
la monoposto da battere, lo si era ampiamente 
compreso sin dai preseason test di Sakhir, sep- 
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Bk pur Verstappen aveva un po' cercato di nascon- 
dersi esimendosi dalla ricerca della prestazio- 
ne. Nonostante siano le scuderie avversarie a 
rincorrere, la Red Bull punta costantemente ad 
alzare l’asticella e non sta ferma un secondo. 
La squadra regina del mondiale è stata la prima 
(in compagnia dell'Aston Martin) ad introdur- 


re quest'anno un importante pacchetto di svi- 
luppo sulla nuova monoposto, con l'obiettivo 
primario di migliorarne l'efficienza. A Suzuka, 
le RB20 hanno beneficiato di nuove prese d'a- 
ria in prossimità dalla parte inferiore del cofa- 
no, che hanno permesso di rimuovere dalle pan- 
ce le varie feritoie di raffreddamento che erano 
state create per ottimizzare, in funzione del ti- 
po di circuito, il sistema di raffreddamento. In 
aggiunta, è stato introdotto un fondo di nuova 
generazione, sono state modificate le prese dei 
freni e, infine, si sono viste due nuove ali poste- 
riori. Tante cose, tutte insieme, introdotte con 
la finalità di estrarre il più velocemente possibi- 
le il massimo dalla RB20, acquisire un vantaggio 
in classifica adeguato a mettere la sicuro la lea- 
dership del mondiale, per poi anticipare i lavori 
in vista dell'anno dopo. Esattamente quello che 
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il team ha messo in pratica l'anno scorso, quan- 
do si assicurò nella prima parte del mondiale un 
vantaggio tale che le ha permesso di conclude- 
re il processo di sviluppi alla RB19 prima della 
pausa estiva e potersi successivamente dedica- 
re alla monoposto del 2024, nella consapevolez- 
za che la vittoria del mondiale porta un numero 
inferiore di ore da spendere in galleria del ven- 
to. Chiaramente, la terza doppietta stagionale 
consente al team inglese di mantenersi in linea 
con i suoi piani e compensare, con uno score di 
quarantaquattro punti, il misero score di dieci 
ottenuto in Australia. 
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TERZA DOPPIETTA RED 
BULL SU QUATTRO GP 
DISPUTATI 

A onore di Sergio Perez, 
nella foto sopra, ben dietro 
a Max, va detto che questa 
è la terza doppietta 
consecutiva della Red Bull 
nel mondiale 2024, 

con un “Checo” molto più 
continuo ed efficace 

della seconda parte 

della scorsa stagione. 

A lato, il podio e, in alto 

a destra, nell'altra pagina, 
ecco la foto ricordo 
dell'entusiasta 

team Red Bull 


BE 


PER SAINZ UN TERZO POSTO DI FORZA E STRATEGI 


A Suzuka, Verstappen ha prevalso ogni qualvol- 
ta le monoposto sono scese in pista. L'olandese 
ha dominato il primo e terzo turno di prove libe- 
re, mentre ha preferito rimanere nel suo gara- 
ge nel secondo, disturbato dalla pioggia. Il tre 
volte iridiato ha anche ottenuto il miglior tem- 
po in tutte e tre le sessioni di qualifica, rischian- 
do però di perdere la pole position a causa di un 
incisivo Perez, che si è fermato a soli sessanta- 
sei millesimi dal miglior tempo. Anche nel cor- 
so del gran premio, interrotto a causa del con- 
tatto tra Ricciardo e Albon al via, la marcia del 
ventiseienne olandese non ha incontrato osta- 
coli. Verstappen, in occasione delle due parten- 
ze, ha agevolmente preso il comando del gran 
premio con le spalle coperte dalla monoposto 
gemella di Perez. Verstappen ha mantenuto il 
comando del gran premio con la sola eccezione 
di cinque passaggi, dal sedicesimo al ventesimo 
giro, quando il pilota di Hasselt è rientrato nel- 
la corsia box per montare il secondo set di me- 
scole Medium e la testa del gran premio è mo- 
mentaneamente passata nelle mani di Leclerc. 
Ripreso il comando delle operazioni, il campione 
olandese ha imposto al gran premio il ritmo a lui 
più congeniale, ha gestito perfettamente le sue 
gomme e siglato, dopo aver montato le Hard, il 
giro veloce proprio a fine gara, togliendo la mi- 
gliore prestazione a Sainz. Il madrileno anche 
a Suzuka è parso molto incisivo e determinato. 
Ottenuto il quarto tempo in qualifica, lo spagno- 
lo si è migliorato nel corso del gran premio gra- 
zie ad una SF-24 che, a differenza del modello 
precedente, offre il meglio di sé nella giornata di 
domenica e non nel giro secco. Sainz ha fatto la 
sua corsa su Norris, terzo in qualifica. Il pilota di 
Andrea Stella ha cercato di difendersi dall’un- 
dercut del ferrarista anticipando già nel corso 
dell'undicesimo giro il primo cambio gomme e 
optando per una strategia di gara che prevede- 
va l'utilizzo di due set di mescole Hard. Nono- 
stante le abbia provate tutte, l'inglese ha perso 
la battaglia per il terzo gradino del podio quan- 
do mancavano dieci giri al termine. La strategia 
di usare due set di mescole Medium ed utilizza- 
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re le Hard nel finale, che ha accomunato Sainz 
alle due Red Bull, si è rivelata la migliore e ha 
consentito a Sainz di compiere un ultimo stint di 
gara molto competitivo. Al ritmo gara dello spa- 
gnolo non ha potuto opporre alcuna resistenza 
nemmeno Leclerc. Il pilota del Principato, quar- 
to al traguardo, ha gestito molto bene il degra- 
do, protratto fino al ventiseiesimo passaggio il 
suo primo stint di gara con le mescole Medium, 
e compiuto un non semplice recupero sulle due 
McLaren, Hamilton ed Alonso. 


LA NUOVA STRATEGIA ASTON MARTIN PIACE AD ALONSO 


Come la Red Bull, anche l'Aston Martin non ha 
atteso l’arrivo della massima serie in Europa per 
apportare significativi cambiamenti alla AMR 24 
che hanno subito lasciato il segno, riportando la 
squadra di Silverstone nettamente davanti alle 
Mercedes e alla McLaren di Piastri. La capaci- 
tà di introdurre validi pacchetti di sviluppi potrà 
fare la differenza e ridisegnare le gerarchie, se 
non altro alle spalle della Red Bull, nel corso del- 
la stagione. L'Aston Martin ha portato a Suzu- 
ka una monoposto semi nuova. Le pance latera- 
li, la carenatura, il sottoscocca e l'ala modificata 
hanno conferito alle monoposto inglesi anche un 
aspetto inedito. Nella giornata di venerdì, il nuo- 
vo pacchetto aerodinamico era disponibile so- 
lo sulla monoposto di Stroll, il cui telaio, ripara- 
to dopo l'uscita di Jeddah, è stato equipaggiato 
con le nuove parti arrivate direttamente dal Nor- 
thamptonshire. Il secondo kit è arrivato a Suzuka 
solo nel pomeriggio di venerdì ed è stato utilizza- 
to sulla macchina di Alonso alla luce dei riscontri 
positivi emersi sulla AMR24 del canadese. Krack 
ha spiegato che quest'anno la squadra tornerà a 
fare sessioni comparative tra i due piloti nei fine 
settimana di gara. Alonso ha lodato la sua squa- 
dra per il cambio di passo rispetto alrecente pas- 
sato. «Abbiamo portato una nuova sospensione 
anteriore a Jeddah, modifiche all’ala anteriore a 
Melbourne e ora un pacchetto aerodinamico più 
grande» — ha spiegato l'asturiano — «Praticamen- 
te, in ogni gara c'è qualcosa di nuovo. Questo ci 
ha dato maggiore carico aerodinamico e miglio- 
rato l'usura delle gomme. L'anno scorso siamo ri- 
masti indietro nella seconda metà della stagione. 
Sono soddisfatto, penso che presto ci incontrere- 
mo anche per discutere del mio futuro». 

Ottimo quinto al termine delle qualifiche, Alonso 
di è ben difeso nel corso del gran premio, dove ha 
lottato ad armi pari con la McLaren di Piastri, che 
ha chiuso al settimo posto in scia del due volte iri- 
dato asturiano. Stroll non è invece riuscito a con- 
cludere in zona punti, lamentandosi in maniera 
molto vocale delle performance scadenti del suo 
propulsore. Le disavventure del rampollo di casa 
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Sainz fa la doccia 
a Max sul podio. 
Anche se l'olandese 
è sempre al top, 
Carlos spicca 
per gli exploit suoi 
e della Ferrari 
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Stroll hanno fornito una chance alle scuderie non 
top-five di entrare in zona punti, opportunità otti- 
mamente sfruttata dall’idolo locale Yuki Tsunoda. 


MERCEDES NON REGGE IL RITMO DELLA 
ILMOMENTO D'ORO DI 


Quella di Suzuka è una pista che non fa sconti e ge- 
nuinamente lascia trasparire lo stato di forma delle 
varie squadre. Un compito che normalmente spet- 
tava a Imola o Barcellona, ma l'anticipo della corsa 
nel Sol Levante da fine settembre ad inizio aprile 
consente al mondiale di approdare in Europa, pas- 
sando da Shanghai, con dei riferimenti più chiari. 
Come ha dimostrato l'Aston Martin, molto dipen- 
derà dalla qualità dei piani di sviluppo delle varie 
squadre. Se la Red Bull si conferma ancora di un’al- 
tra categoria, alle sue spalle ci sono chiare novità e 
punti di discontinuità rispetto al passato. 

La Mercedes ha passato il ruolo di vice Red Bull 
alla Scuderia Ferrari ed è scivolata al quarto po- 
sto, alle spalle anche della McLaren. In Giap- 
pone la squadra di Brackley non ha retto il con- 
fronto nemmeno con l'Aston Martin di Alonso, 
nettamente più a suo agio sulla pista nipponica 
rispetto a Hamilton e Russell. I due piloti di To- 
to Wolff hanno puntato sulla strategia di mon- 
tare un set di mescole Hard dopo la prima inter- 
ruzione di gara, incontrando successivamente 
evidenti problemi di bilanciamento che hanno 
relegato le Frecce d'Argento ai margini della zo- 
na punti. In casa Racing Bull continua il calvario 
di Ricciardo, undicesimo in qualifica, finito fuo- 
ri dopo solo un giro a causa di un contatto con 
Albion. Va, invece, tutto bene dall'altro lato del 
garage della pista del Sol Levante: Tsunoda ha 
conquistato un ottimo decimo posto, dopo es- 
sere riuscito ad entrare in 03, e dato continuità 
al settimo posto di Melbourne. Ora servirà una 
reazione del trentaquattrenne di Perth, anco- 
ra fermo a zero punti, altrimenti si parlerà pre- 
sto di una serie di candidati pronti a sostituirlo. 
Per Daniel, l'obiettivo di prendersi un volante in 
Red Bull nel 2024 accanto a Verstappen sembra, 
oggi, lontanissimo. 

Ma il mondiale è ancora lungo, mentre la pazien- 
za di Marko lo è, notoriamente, molto di meno. 
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ANCHE SUZUKA 
PROMUOVE 


LA CASA DI MARANELLO ESCE PIU CHE BENE DALLA DIFFICILE PROVA NEL PAESE DEL SOL 
LEVANTE, CONFERMANDOSI NEL RUOLO DI SECONDA FORZA IN CAMPIONATO, L'UNICA IN GRADO 
DI RECUPERARE NEGLI ULTIMI SEI MESI NEI CONFRONTI DELLA RED BULL SU UN TRACCIATO 
FAVOREVOLE ALLA SQUADRA INGLESE. SAINZ SI RIPROPONE IN GRAN FORMA; DA LECLERC UNA 
RIMONTA DA URLO. E SULLE PISTE A ESSA FAVOREVOLI, LA ROSSA POTRA ANCORA DIRE LA SUA 
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SEMPRE A PODIO 
LA SF-24 COME 
FERRARI E OKAY 
La Ferrari SF-24 

esce bene da queste 
prime quattro gare 


mondiali, con 
altrettanti podi, una 
vittoria e la nomea 
di unica possibile 
alternativa alla 
fortissima Red Bull 


er la prima nella sua storia, l'appunta- 

mento di Suzuka è stato vissuto dalle 

squadre della massima serie come una 
prova del nove, l'appuntamento cerchiato in 
rosso, la corsa che serve a capire tante cose. 
Da quando la pista nipponica è entrata nel 1987 
nel calendario del mondiale, il round nel Paese 
del Sol Levante era sempre caduto tra la fine di 
settembre e l’inizio di novembre, a giochi fat- 
ti, quando il campionato doveva solo esprimere 
gli ultimi decisivi verdetti. Lo spostamento del 
gran premio del Giappone ad inizio aprile, do- 
po le uscite su piste dalle caratteristiche uni- 
che come Sakhir, Jeddah e Melbourne, è coin- 
ciso con la prima verifica della categoria su un 
impianto classico, che fa tendenza, totalmente 
attendibile nei suoi riscontri. Quella di Suzuka 
è infatti una pista vera, completa, una sorta di 
check-up, che alla vigilia crea apprensioni, dal 
quale si può uscire risollevati o con le ossa a 
pezzi. E tanti takeaways da portarsi a casa. Ar- 
rivarci sulle ali di una bella vittoria a Melbou- 
tne, espugnata però senza fare i conti con l’o- 
ste, in casa Ferrari aggiungeva inevitabilmente 
un carico alle aspettative e rendeva la notte pri- 
ma dell'esame ancora più sentita. Data per as- 
sodata la superiorità della Red Bull, davanti al 
devoto pubblico giapponese per la squadra di 
Maranello era importante verificare le reali di- 
stanze dalla prima della classe e dalle dirette 
rivali, senza perdere di vista l’obiettivo di rien- 
trare alla base con il massimo score possibile, 
dato che le prime corse del mondiale avevano 
prodotto una classifica corta e distanze ravvici- 
nate, complice il ritiro di Verstappen in Austra- 
lia, nei quartieri più alti. 


NERVI SALDI E STRATEGIE LUCIDE 


Suzuka serviva per capire, e così, puntualmen- 
te, è stato. Sulla pista della Honda, la squadra 
guidata da Frederic Vasseur ha confermato di 
saper tenere i nervi saldi, scegliere le strate- 
gie migliori e spremere il cento per cento del 
potenziale a disposizione. Il freddo nella prima 
sessione di prove libere, caratterizzata da bre- 
vi long run, e la pioggia nella seconda, hanno 
reso centrale la giornata di sabato, nella qua- 
le la squadra di Maranello ha privilegiato l'otti- 
ca gara, puntando meno sulla ricerca della per- 
formance nel giro secco. Sainz è uscito bene dal 
turno di qualifica, conquistando una seconda fi- 
le niente male se confrontata al recente passa- 
to, visto che la distanza del madrileno dalla po- 
le position è passata 485 millesimi, contro i 973 
di sei mesi prima. Meno bene è andata invece a 
Leclerc, che ha bruciato due set dei quattro di- 
sponibili di gomme nuove in OQ1 e si è ritrovato 


EB nella fase decisiva delle qualifiche con un so- 


lo colpo in canna. Il monegasco è sceso in pi- 
sta quando le condizioni generali sono peggio- 
rate ed ha pagato dazio in particolar modo nel 
terzo settore, complice l'uscita non ottimale da 
curva 17, ottenendo un magro ottavo tempo. Il 
ventiseienne driver del Principato, celebre per 
il fatale killer istinct nel giro secco, ora sembra 
appare faticare in quella che è sempre stata la 
sua specialità. Sul punto, però, Charles non si è 
dichiarato turbato: «Ho un problema nel giro di 
preparazione, ora mi soffermerò per capire cosa 
non va. Non sono preoccupato, sono certo che 
applicandomi comprenderò come risolvere velo- 
cemente questo problema». Fatto sta che i due 
ploti del Cavallino hanno affrontato il gran pre- 
mio con due prospettive diverse: puntare al po- 
dio per il madrileno e impostare una non sempli- 
ce corsa di recupero per il monegasco. 


UNA RIMONTA TUTT'ALTRO PER CASUALE PER LECLERC 


Per entrambi i piloti, il primo edil secondo start 


sono stati ben confezionati, con Leclerc lesto 
nel sorprendere Hamilton dopo l'interruzione 
per il crash che ha visto coinvolti Albon e Ric- 
ciardo e nel guadagnare il settimo posto. Da 
quel momento, data la superiorità della Red 
Bull, Sainz ha corso con il terzo posto di Norris 
come obiettivo, mentre Leclerc ha compreso 
che solo una strategia controcorrente avreb- 
be potuto cambiare sostanzialmente le cose. 
La buona gestione del degrado con le mesco- 
le Medium nella prima fase di gara ha indotto 
il muretto box ed il monegasco ad optare per 
la strategia dell'unica sosta, che per Leclerc 
ha chiaramente fatto la differenza in positivo. 
Il pilota del Principato ha esteso il primo stint 
di gara con le Medium fino al ventiseiesimo gi- 
ro ed è poi passato alle Hard, rientrando in pi- 
sta davanti a Norris, che non è mai stato nelle 
condizioni di attaccare la SF-24 del ferrarista. 
La quarta posizione finale consente al mone- 
gasco di ripetere il risultato di Sakhir e limita- 
re idanniin un gran premio che per lui non era 
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Dopo le qualifiche 
deludenti, Charles Leclerc 
ha trovato la sua vera 
dimensione in corsa, 

con una bella rimonta 
che lo ha visto issarsi 

al quarto posto finale 


incominciato sotto la migliore stella. Nella ge- 
stione dei due stint di gara, controitre dei riva- 
li, Leclerc ha messo in evidenza un aspetto che 
con il passaggio dalla SF-23 alla SF-24 è passa- 
to da croce a delizia per i ferraristi, ovvero l'ot- 
tima gestione del degrado nel corso dei long 
run e l'estrema consistenza del ritmo. Quello 
che era un chiaro limite del precedente model- 
lo è diventato un punto di forza sul quale si è 
fondata la difficile rimonta di Leclerc in Giap- 
pone. Avere a disposizione una monoposto ben 
bilanciata e più facile da guidare è alla base del 
radicale cambiamento nel comportamento del- 
la monoposto del Cavallino. Nel finale di gara, 
Leclerc non è riuscito a contenere il recupero 
di Sainz, che gli ha soffiato il gradino più bas- 
so del podio, ma ha comunque messo alle sue 
spalle le due McLaren, Hamilton e Alonso, che 
lo precedevano al via. Norris, a lungo terzo, si 
è ritrovato per diversi giri alle spalle di Leclerc 
nella fase finale di gara, senza riuscire minima- 
mente ad insidiarlo. 
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, UN PODIO PRESO DI FORZA 


Se Leclerc ha trovato in una fosforica strate- 
gia di gara, supportata dall'ottimo comporta- 
mento della SF-24, l'arma per cambiare il vol- 
to al suo gran premio, quello di Sainz ha avuto 
un andamento più regolare. L'obiettivo del ma- 
drileno era di guadagnare una posizione nei 
confronti di Norris per conquistare il podio, e 
così è stato. Per lo spagnolo, non è stato ne- 
cessario discostarsi dalla strategia ideale, ov- 
vero concludere con le Hard dopo aver dispu- 
tato i primi due stint di gara con le Medium. 
Allo spegnersi dei semafori, Sainz ha mante- 
nuto la quarta posizione alle spalle del pilo- 
ta inglese della McLaren che, memore dell’un- 
dercut subito in Australia, è rientrato molto 
presto, dopo soli undici giri, per passare del- 
la Medium al primo dei due set di Hard a sua 
disposizione. Sainz si è mantenuto sulla sua 
strategia e, dopo quindici giri, è rientrato nella 
corsia box per montare un secondo set di Me- 
dium, mantenute per ventuno tornate, quan- 
do il madrileno è rientrato in pista per l’'ulti- 
mo stint di gara con Hard. A quel punto Sainz 
si trovava con oltre sette secondi e mezzo da 
recuperare nei confronti di Norris, che è stato 
agganciato e superato nel corso del quaranta- 
quattresimo passaggio, quando Sainz ha mes- 
so nel proprio mirino la monoposto gemella di 
Leclerc, che aveva le mescole Hard di dieci giri 
più vecchie e non ha opposto resistenza. Sainz 
ha tagliato il traguardo con otto secondi di ri- 
tardo nei confronti di Perez, ma precedendo di 
un'identica distanza Norris, soltanto quinto. 
Lo spagnolo ha anche siglato il secondo giro 
più veloce in gara, a 135 millesimi da Verstap- 
pen, a conferma di un ritmo molto solido. Tra 
Sainz e Norris, al quarto posto, ha concluso Le- 
clerc, mai nella linea di fuoco del pilota ingle- 
se della McLaren. La scuderia di Woking è ora 
nettamente la terza forza in campionato alle 
spalle di Red Bull e, appunto, della Scuderia 
Ferrari. La Casa di Maranello lascia Suzuka, un 
tracciato iper-favorevole alla Red Bull, in con- 
dizioni più che buone, con ventuno punti di 
svantaggio nel ranking riservato ai Costruttori 
rispetto alla squadra regina del mondiale, ma 
vantandone cinquantuno sulla squadra diret- 
ta da Andrea Stella. Senza dimenticarsi che a 
McLaren vanta più del doppio dei punti di Mer- 
cedes e Aston Martin, le storiche rivali della 
Rossa, l'unica squadra che nel giro di sei mesi 
ha effettivamente recuperato terreno nei con- 
fronti della Red Bull e che, quando arriveranno 
piste favorevoli alla Casa di Maranello, molto 
probabilmente non potrà più stare tranquilla 
come in passato. 
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SABATO 


CARLOS SAINZ: «Sono 
contento del risultato della 
qualifica e del mio giro in 03 
perché credo che oggi 
pomeriggio abbiamo 
massimizzato il nostro 
potenziale. Sapevamo fin dalle 
prove libere di stamattina che 
eravamo vulnerabili sul giro 
singolo ma partire dalla quarta 
posizione mi permette di 
lottare per un buon risultato 
domani. Abbiamo fatto dei 
passi avanti in termini di passo 
gara e spero che saremo in 
grado di sfruttarlo per puntare 
a una posizione sul podio». 


CHARLES LECLERC: «Oggi non 
posso essere contento della 
nostra prestazione in qualifica. 
La sensazione in macchina era 
abbastanza buona, ma non 


abbiamo mai avuto il ritmo 
giusto e ora ci aspetta un 
esame approfondito dei dati 
per capire che cosa non ha 
funzionato. 

La nostra SF-24 ha un passo 
leggermente migliore in gara 
che in qualifica ma a Suzuka 
superare è molto difficile, 
quindi dovremo concentrarsi 
sull'avere una bella partenza e 
metterci in condizione di 
giocarci ogni opportunità per 
avvicinarci alle posizioni di 
vertice». 


FRED VASSEUR: «Mel 
complesso non possiamo 
essere soddisfatti di questa 
qualifica: per Carlos non è 
andata neanche troppo male, 
mentre Charles è stato 
penalizzato soprattutto dal fatto 
di aver dovuto impiegare due 
set di Softin 01. Da quanto 
abbiamo visto nelle libere il 
nostro passo gara è buono per 
entrambi i nostri piloti e sono 


convinto che potremo giocarci 
le nostre carte, puntare a 
rimontare e portare a casa un 
buon risultato di squadra. 
Molto si deciderà al via: sia a 
Carlos che a Charles servirà 
una buona partenza che li 
metta in condizione di avere 
pista libera davanti senza 
restare bloccati nel traffico 
visto che superare a Suzuka è 
veramente difficile, anche per 
il fatto che c'è una sola zona 
DRS». 


DOMENICA 


CARLOS SAINZ: «È stata una 
buona giornata per tutto il 
team: gara molto solida e tanti 
punti conquistati, estraendo il 
massimo dal potenziale della 
macchina. Due partenze 
positive mi hanno consentito di 
essere subito in una buona 
posizione di classifica: da lì in 


poi abbiamo gestito le gamme 
alla perfezione, con un ottimo 
ritmo sia con la mescola 
Medium che con le Hard 
riuscendo a mettere a segno 
dei bei sorpassi. Ovviamente 
vogliamo essere ancora più 
competitivi, ma sono certo che 
se continueremo a spingere 
con questa energia avremo 
opportunità ancora migliori. 
Ora torniamo a Maranello con 
tutta la squadra: da domani 
dobbiamo iniziare a 
concentrarci sulla Cina». 
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CHARLES LECLERC: «Se 
parliamo della gara, sono 
sodudisfatto: oggi abbiamo fatto 
tutto al meglio. Passo gara, 
gestione pneumatici, 
comunicazioni radio e 
strategia sono state ottime. Se 
non abbiamo ottenuto ancora 
di più, è per colpa delle 
qualifiche di ieri. Come già a 
Melbourne, nella lotta per la 
posizione sulla griglia ho 
faticato a mettere le gomme 


nella finestra ideale di 
temperatura. È un problema 
che non avevamo avuto nelle 
prime due gare e dobbiamo 
lavorarci da subito con 
l'obiettivo di gestire al meglio 
ogni fase già fra due settimane 
in Cina». 


FRED VASSEUR: «Oggi 
abbiamo visto una squadra 
sempre lucida e concentrata 
che si muove compatta verso 


gli obiettivi. Siamo riusciti a 
fare grandi passi avanti 
durante l'inverno e di questo 
lavoro stiamo vedendo i 
risultati in pista. La nostra è 
stata una domenica molto 
solida, nella quale abbiamo 
portato a casa il miglior 
risultato possibile dopo le 
difficili qualifiche di ieri, un 
aspetto fondamentale sul 
quale dobbiamo assolutamente 
migliorare. In gara ilteam ha 


fatto tutto al meglio, dalla 
strategia alla gestione delle 
gomme. Entrambi i piloti sono 
stati molto bravi a gestire la 
strategia decisa per loro. Con 
Carlos partivamo più avanti, e 
abbiamo potuto essere più 
aggressivi permettendogli di 
finire in crescendo e 
mettendolo in condizione di 
effettuare diversi bei sorpassi. 
Con Charles eravamo più 
limitati dal fatto che era solo 


ottavo in griglia, ma lui è stato 
bravissimo nel primo stint e 
così abbiamo potuto eseguire 
una strategia a una sosta che 
gli ha permesso di rimontare 
tante posizioni. Guardando la 
Classifica è chiaro che 
dobbiamo crescere ancora se 
vogliamo dare del filo da 
torcere alla Red Bull ed è 
quello che intendiamo fare già 
dal prossimo appuntamento, in 
Cina». 
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STEFANO TAMBURINI 


IL BELLO DEL GIAPPON 
NON SOLO FOLKLORE 
ECCO LANIMA DELLA F.1 


DA SUZUKA ARRIVANO MESSAGGI INCORAGGIANTI. ANCHE SE VERSTAPPEN E LE RED BULL 
SONO TORNATE A DOMINARE, ALMENO DIETRO DI LORO C'E UN PO' DI SHOW, SU UNA PISTA 
“VERA”, CON QUEL SERPENTONE DI CURVE CHE METTE A DURA PROVA L'ABILITÀ DEI PILOTI 


POI C'È L'ENTUSIASMO GENUINO DEL PUBBLICO, LEGATO IN MODO VISCERALE AL VALORE 
DEI PROTAGONISTI. IN CASA FERRARI SENTIMENTI CONTRASTANTI: SODDISFAZIONE ——__— 
PER IL PODIO E IMBARAZZO PER IL PILOTA “SCARICATO” CHE VA PIU FORTE DI CHI RESTERÀ 


MA LECLERC OFFRE ANCHE UN MESSAGGIO IMPORTANTE, DI VERA UMANITÀ, CON IL RICORDO 
DELL'AMICO JULES BIANCHI, MORTO DOPO UN INCIDENTE GIUSTO DIECI ANNI FA. LA F1 INVECE 
PREFERISCE TENTARE DI “DIMENTICARE” QUELLA TRAGEDIA PIU CHE IMBARAZZANTE 


ome può l’orgoglio dell'essenza pura del- 
C lo sport arginare l'ondata mefitica del- 

la commedia degli orrori del contorno? 
Può, volendo può e dal Giappone arriva la ricet- 
ta semplice di uno spettacolo sportivo ambien- 
tato su una pista vera, difficile da affrontare con 
quel serpentone di curve e controcurve subito 
dopo il via che se non sei proprio bravo paghi da- 
zio. E con la ricetta semplice dell'entusiasmo un 
po' folkloristico del pubblico di casa, sempre più 
numeroso e capace di offrire un messaggio che 
fonde modernità e tradizione e affonda le radici 
nell'humus originale dello sport: l'ammirazione 
verso i protagonisti. 
Sì, è vero, a fermarsi alle apparenze si rischia 
di confondere la rappresentazione fumettistica 
made in Japan con qualcosa di molto simile allo 
sciamare dei travestimenti stile cosplay di Lucca 
Comics. Ma c'è molto di più nell'agghindarsi co- 
mei veri piloti e tenere il casco mentre si è seduti 
in tribuna per tutta la durata della competizione 
e anche oltre. C'è molto di più in quei cartelli esi- 
biti con messaggi di genuino entusiasmo, che si- 
ano usciti da una stampante professionale o ver- 
gati con pennarelli indelebili su pezzi di cartone 


strappato alla meglio da uno scatolone rimediato 
all'ultimo momento. C'è entusiasmo sano nell'in- 
citamento che sostiene il beniamino di casa, Yuki 
Tsunoda. E bastava scrutare gli occhi pieni d'or- 
goglio e sull'orlo della commozione del pilota del- 
la Racing Bulls, che altro non è che l'erede dell'i- 
talica Minardi di Faenza. Quelle emozioni sono 
cavalli supplementari di un motore che altrimen- 
ti non basterebbe per andare a punti e regalarsi 
un giro d'onore che in qualche modo è anche un 
riconoscimento del valore di una battaglia appa- 
rentemente solo di retroguardia. 

Una pista bella e (quasi) impossibile come que- 
sta haregalato sorpassi e un minimo sindacale di 
emozioni. Certo, non alcomando, perché la vitto- 
ria di Max Verstappen è tornata una certezza do- 
po la parentesi ferrarista con Carlos Sainz in Au- 
stralia. E anche il secondo posto dell'altro pilota 
Red Bull, Sergio Checo Perez, è stato messo ben 
poco in discussione. 

Ma dietro sono stati sorpassi e controsorpas- 
si, c'è stata battaglia di strategie. Certo, può 
sembrare poco ma di questi tempi è già tanto. 
C'è ad esempio un Charles Leclerc che azzar- 
da la sosta unica e salta dall'ottava posizione 
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ENTUSIASMO 
GENUINO 

DEL PUBBLICO 

Il Gran Premio 

del Giappone è 
tradizionalmente 

un palcoscenico 

per un pubblico caldo, 
appassionatissimo 

e molto competente, 
oltre che incline a un vero 
e proprio folkolore 

da F.1 fans 
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BB in griglia alla quarta all'arrivo. E c'è la magia di 


Carlos Sainz che è l’unico pilota della stagione 
sempre a podio quando è sceso in pista. Perché 
nella casella dell'Arabia Saudita c'è uno zero 
ma quella volta lui il giorno delle qualifiche era 
in sala operatoria a farsi togliere un'appendice 
e il Gran Premio lo ha seguito dai box con an- 
cora i cerotti sulle braccia a tamponare le trac- 
ce delle flebo. 


CARLOS, LE MAGIE E | DUBBI DI MARANELLO 


L'ultima magia di Carlos fa sorgere dei dubbi sul- 
le scelte Ferrari. Mentre scorrono le immagini del 
Gran Premio, viene da immaginare una scena de- 
gna di un siparietto alla Sandra e Raimondo nel 
salotto di casa Elkann, con la consorte di John, 


Lavinia Ida Borromeo Arese Taverna, che in un 
elegante francese chiede al presidente della Fer- 
rari «mais ce n’est pas comme si on avait merdé», 
traduzione dal romanesco «ma nun staremo a fa 
’na cazzata?» della sora Lella. 

Sì, perché nei tre Gran Premi che ha corso Sainz è 
stato sistematicamente davanti a Leclerc. E que- 
sto non significa che sarebbe stato giusto appie- 
dare l'altro pilota di Maranello per far posto al 
sette volte campione del mondo Lewis Hamilton. 
Semplicemente vuol dire che scegliere il colpo 
eclatante, abbinato anche all’incertezza dell'età 
avanzata del britannico, può esporre a rischi co- 
me questo. E alla fine, comunque vada, un pilo- 
ta di grandi qualità finirà per rinforzare un con- 
corrente. 


SEE 
30 


LO SNAKE DI SUZUKA 
SIMBOLO DI UNA PISTA 
VERA E PROBANTE 

Tra le piste classiche 

del mondiale, insieme 
con Spa e Monza, Suzuka 
è una delle più veloci 

e impegnative. Frutto 
della creatività 
dell'olandese Hugenholtz 
e dello spirito visionario 
di Soichiro Honda 


Certo, per ora il team principal Frédéric Vasseur 
fa buon viso a risultati di qualità, ma per quanto 
potrà lasciare campo libero ai due piloti e permet- 
tere che lo spagnolo chiuda l'esperienza in Rosso 
davanti al campioncino maldestramente definito 
come “predestinato” dall'imprudente e iettato- 
ria (definizione di Luca Cordero di Montezemolo) 
narrazione televisiva? Non resterà che attende- 
re, sperando di non assistere a qualcosa di depri- 
mente architettato dal muretto di Maranello. 


I SEGNALI DA COGLIERE PER LO SHOW 


E allora, a questo punto, non rimane che tor- 
nare sui segnali di solido ancoraggio all'essen- 
za della Formula Uno che arrivano dalla pista 
giapponese. Certo, molto dipende dalla capaci- 
tà di gestire le gomme. Molto di quanto accade 
è ancora legato alla qualità delle qualifiche, fi- 
no a poche settimane fa punto di forza del fer- 
rarista monegasco. Però la differenza tra una 
pista vera, come quella di Suzuka, e un circuito 
di plastica come quello di Miami o, peggio an- 
cora, come quelli con ancora più muretti a bor- 
do asfalto si vede e come. Ed è un bene che 
sia così, perché altrimenti sai quanti circuiti in 
mezzo ai grattacieli sarebbero capaci di propi- 
narci quelli di Liberty Media? Sì, hanno i conti 
e i profitti dalla loro parte. Ma, giunti all'apice 
della bolla speculativa e inglobato anche il Mo- 
tomondiale per accrescere ulteriormente il fat- 
turato, prima o poi si troveranno di fronte a un 
bivio. Così dovranno scegliere tra commedia e 
qualità dello sport e con le loro logiche il rischio 
di una mutazione genetica è più che reale. Al- 
trimenti non si spiegherebbe il devastante no 
opposto all'ingresso dell'undicesima scuderia, 
quella della famiglia Andretti sostenuta da Ca- 
dillac e quindi dal colosso General Motors. Il di- 
niego è sostenuto da farseschi dubbi sulla qua- 
lità di chi bussa alla porta abbinati a sciagurati 
mancati controlli sugli investimenti di scuderie 
che vivono solo di antichi e indimenticati meri- 
ti come la Williams, capace di spendere più sol- 
di nel carrozzone dell'hospitality che nella rea- 
lizzazione di un indispensabile terzo telaio che 
avrebbe evitato l'imbarazzante pessima figura 
della sola monoposto messa in pista a Jeddah. 


LE CIFRE VERE OLTRE IL FOLKLORE 


E allora bisogna essere capaci di andare oltre il 
folklore made in Japan, guardare al di là di quei 
copricapo fatti con un muso di cavallo dipinto 
di rosso con lo stemma ferrarista. L'entusiasmo 
giapponese è quello, non è solo perenne carto- 
ne animato stile manga o Mazinga Zeta. E a pro- 
posito di questo sarebbe anche ora di finirla con 
gli stereotipi diffusi a margine dell'avvenimen- 
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to, perché poi quando sentiamo dire in giro per il 
mondo “Italia, spaghetti, pizza, mafia e mando- 
lino” giustamente ci incazziamo e neanche so- 
lo un po'. 

E quindi, al netto di tutto questo, dal Giappo- 
ne arriva un chiaro messaggio, quello che ci dice 
che gli autodromi non si riempiono solo con gli 
ascolti di “Drive to survive”, la serie tv di Netflix 
che il vero boom lo ha fatto nella platea televisi- 
va nord e centro americana. Peraltro ci sarebbe 
da aggiungere che la sesta serie, quella in onda 
in questo periodo, ha fatto registrare un vero e 
proprio flop, con un calo di ascolti del 30 per cen- 
to rispetto alle stagioni precedenti. E anche il nu- 
mero di ore guardate è crollato del 18 per cento. 
Un'ulteriore testimonianza del fatto che siano fin 
troppo volatili questi “nuovi spettatori” che For- 
mula One Group si è affrettata ad assecondare 
pensando di fidelizzarli, danneggiando quelli più 
innamorati della tradizione. Quelli che certo non 
si scandalizzano per il contorno, che amano quel- 
li bravi in pista, che cercano emozioni nelle gare, 
nelle evoluzioni delle monoposto, nei numeri cir- 
censi nelle curve più difficili. 

Poi, sia chiaro, il contorno aiuta a riempire i cir- 
cuiti. E anche a richiedere che la visibilità e la 
qualità delle strutture venga adeguata ai tem- 
pi, come giustamente Liberty Media ha preteso 
per Monza, costringendo gli organizzatori a una 
revisione delle strutture rimandata fin troppo a 
lungo. Però va anche detto che negli Stati Uni- 
ti i primi Gran Premi di questa stagione sul pia- 
no televisivo sono stati un flop con cali a due ci- 
fre percentuali, con punte che hanno rasentato 
il crollo del 40 per cento. E pure in Italia è piut- 
tosto preoccupante l'emorragia di ascolti tele- 
visivi, complice anche la miopia di limitare la vi- 
sione in chiaro ai soli Gran Premi di casa. Come 
Autosprint ha ben evidenziato con un'inchiesta 
sul numero 12 del 19 marzo, l'oro che luccica po- 
trebbe non brillare ancora molto a lungo senza 
correte ai ripari. 


IL “MESSAGGIO” DI LECLERC 


Per fortuna c'è stata l’'inattesa doppietta della 
Ferrari in Australia a restituire quel pizzico di 
incertezza sportiva in più, anche se poi la sfi- 
da giapponese ha ristabilito le gerarchie. Pe- 
rò, al contempo, ha offerto quella sana essen- 
za dei sorpassi e del valore delle strategie che 
anima l'era moderna della Formula Uno. E con 
Charles Leclerc, coraggioso nel tentare il ribal- 
tone con una sola sosta, ci ha regalato anche 
l'anima nobile dell'umanità più profonda fatta 
di ricordo concreto per chi in pista ha perso la 
vita. Con un casco speciale e non solo con quel- 
lo. A Suzuka la Formula Uno ha pianto l'ultima 
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EB vittima del Circus. Qui il 5 ottobre del 2014 c'è 
stato l'incidente che ha mandato irrimediabil- 
mente in coma Jules Bianchi, poi morto a Nizza 
il 17 luglio 2015 dopo più di nove mesi di ago- 
nia. Dieci anni dopo sarebbe stato doveroso un 
omaggio vero da parte di Formula One Group 
e della Federazione Internazionale dell'Auto- 
mobile. Perché Bianchi fu chiaramente vittima 
di una gestione scellerata dopo un incidente 
di gara. Soprattutto grazie alla decisione di te- 
nere in pista le monoposto sotto la pioggia e 
con le ruspe in azione per rimuovere la Sauber 
di Adrian Sutil schiantatasi alla curva Dunlop. 
Non ci fu bandiera rossa e neanche l'ingresso 
della safety car, ci si limitò in modo demenziale 
all'esposizione della doppia bandiera gialla nel 
punto dell'incidente. E fu per questo che una 
banale uscita di pista da parte di Bianchi inve- 
ce che concludersi contro le barriere finì con- 
tro un caterpillar. Grazie anche a una bandiera 
verde esibita al posto della doppia gialla appe- 
na 12 secondi prima dell'impatto. 


Leclerc nel week-end giapponese è sceso in 
pista con un casco simile a quello del giova- 
ne francese della Ferrari Driver Academy, del 
quale si sentiva più fratello minore che amico. 
I primi passi li ha mossi infatti nella pista di 
kart di proprietà del padre di Jules a Brigno- 
les, tra Marsiglia e Nizza: «Era un gesto molto 
importante da fare qui- ha detto Charles —. Ho 
parlato con la famiglia. Erano felicissimi all’i- 
dea che usassi il casco. Sono contento, Jules è 
ancora presente e deve essere ricordato. Se io 
oggi sono qui in Formula Uno è grazie a lui». Il 
padre di Jules, Philippe, lo ha ringraziato con 
poche ma sentite parole: «Sono sicuro del fatto 
che tuo papà (Hervè, scomparso nel 2017, nda) 
e Jules sarebbero fieri di te». 

Sì, bisogna essere fieri tutti quanti di ragazzi 
come Charles e anche come Pierre Gasly, pilo- 
ta Alpine, l'altro del trio che seguiva Jules co- 
me si guarda a un fratellone di sogni che è più 
avanti nel percorso verso la gloria sportiva. Il 
terzo del trio si chiamava Anthoine Hubert, e 
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A sinistra, il casco in livrea 
speciale indossato 

da Leclerc a Suzuka 

per ricordare il compianto 
amico Jules Bianchi. Sopra, 
il colore e il calore 

dei giapponesi per l'idolo 
locale Tsunoda, in basso, 
tifato anche più 

dello stesso Leclerc 


va detto al passato perché anche lui non c'è 
più, morto in un incidente di pista a Spa, il 31 
agosto 2019, su una vettura di Formula 2. Il ca- 
lendario è più o meno lo stesso, le gare minori 
si svolgono il sabato o alla domenica mattina. 
Gasly e Leclerc anche quel giorno a Spa, sono 
lì a guardare la gara quando Anthoine trova la 
morte nella curva più bella e rischiosa del Mon- 
diale, la Raidillon Eau Rouge. Non hanno anco- 
ra vinto in Formula Uno, né Pierre né Charles. 
Charles è al settimo cielo, è in pole position. 
Prima del via c'è il minuto di raccoglimento, i 
piloti, iteam manager, i meccanici si stringo- 
no intorno ai familiari di Anthoine. Charles è a 
due passi dalla madre e dal fratello dell'amico, 
sono lì che reggono il casco di Anthoine e guar- 
dano chissà dove. Si avvicina, carezza il fratel- 
lo e abbraccia la mamma, lei singhiozza, poi 
sussurra qualcosa. È un «vinci per lui» seguito 


da una tenera carezza. Quel giorno Spa resti- 
tuisce a Leclerc qualcosa di quel che gli ha ap- 
pena tolto, anche se niente potrà mai avere lo 
stesso valore. Charles, appena sceso dalla mo- 
noposto, ha nello sguardo un incrocio di emo- 
zioni, gioie e dolori, lacrime dolci e amare che 
si mischiano come onde in un mare in burrasca. 
Trionfo e tristezza si saldano in un abbraccio 
inestricabile e lo sorreggono mentre le ginoc- 
chia tremano, lo sguardo corre al cielo insieme 
con gli indici. Sussurra «è per te» e lo dice an- 
cora quando in fondo alle scale sotto al podio 
incrocia la mamma di Anthoine e l'abbraccia di 
nuovo, come prima della corsa. 

Ecco, Charles non solo non dimentica, perché 
il cammino comune con Jules e Anthoine fini- 
sce per andare ben oltre l'amicizia. E così lan- 
cia un messaggio anche ai “padroni del vapo- 
re”. Perché quella di Bianchi è una tragedia che 
resta incisa nella coscienza sporca di questa 
Formula Uno che ha meritoriamente fatto teso- 
ro di quell’insegnamento ma non vuole sentirsi 
rimproverare alcunché. E per questo tende a ri- 
muovere. Leclerc invece rappresenta il cuore di 
chi rischia ogni volta correndo in pista. E la con- 
divisione di questi valori è ben rappresentata 
dalle parole dei piloti nei team radio che seguo- 
no la bandiera rossa in avvio per lo schianto tra 
Alexander Albon e Daniel Ricciardo. Tutti chie- 
dono se stanno bene, sanno che oggi si rischia 
molto meno ma il pericolo c'è ancora. 

Va detto. Anche una piccola cerimonia non 
avrebbe guastato il rito gioioso dei lustrini e 
della musica a palla. Ma ilvalore dei sentimenti 
ormai rischia di essere perduto per sempre nel- 
le stanze dei “padroni del vapore” di una For- 
mula Uno sempre più disumanizzata in favore 
del colore dei soldi. Epperò il week-end giap- 
ponese ci ha restituito almeno in parte l’ani- 
ma nobile di questo meraviglioso sport fatto di 
acrobazie in pista, batticuore, coraggio e abi- 
lità tecnica. Basterebbe che solo volessero ca- 
pirlo quelli che insistono con ruote panorami- 
che, lustrini, americanate e show che a lungo 
andare non aggiungeranno niente se resteran- 
no in primo piano. Il contorno non dà fastidio 
finché resta contorno. E dunque prendiamoci 
il meglio di Suzuka. Ridà un po' di speranza in- 
sieme con il crollo del grande bluff di “Drive to 
survive”, buono per espandere la bolla, per far 
lievitare i conti. Certo, serve anche quello. Ma 
solo con lo show a tutto schermo non si va da 
nessuna parte. E il sia pur poco di bello che ci 
arriva dal Giappone almeno ci offre una tiepi- 
da illusione. Volendo, non sarebbe mai troppo 
tardi per imparare a capire che oltre ai soldi c'è 
qualcosa che vale di più. Volendo, appunto. 


MIGLIOR 


MAX 


as usual: affari come al solito. Pole, giro più veloce e stradominio in gara, a par- 

te due comparsate in testa delle Ferrari, con Leclerc al 26° giro e Sainz al 35°, ma so- 

lo per il gioco dei pit-stop, quindi roba innocua. Morale, se non si rompe niente, nulla può 

impedire a Max la solita doppia festicciola in qualifica e in corsa. Somaticamente per lui è 

uno dei fine settimana di gara con più sorrisi, a testimoniare una ritrovata confidenza nel 

mezzo e anche un clima all'interno del team presumibilmente meno avvelenato del solito. 
Detto ciò, l'olandese esce da Suzuka meritatamente risarcito, rigenerato e reinsediato re. 


MIGLIOR 


CARLOS 


però, se la classifica non inganna, anche stavolta la miglior 

Ferrari al traguardo è quella di Sainz e questo non può essere ignorato. Lo spagnolo in 
realtà mostra anche a Suzuka una personalità mostruosa e un'efficacia migliore del com- 
pagno di squadra, standogli davanti sia in qualifica che in corsa. È questo il punto. E pro- 
prio nel momento d'incrocio delle due carriere che dovrebbe suggerire il contrario. Per- 
ché? Be', il motivo non è un mistero. In questo momento Carlitos ne ha più di Charles. E 
ciò che sta dimostrando alla Ferrari, in questo inizio di 2024, vale oro. Bravo, bravo, bravo. 
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MIGLIOR 


CHARLES 


tutta di rimonta e una 
condotta superba, il monegasco 
recupera tutto quello che aveva smar- 
rito in qualifica, dando una grande di- 
mostrazione di guida e intensità agoni- 
stica. Il primo e unico pit per lui arriva 
al 27° giro, quando a gomme fruste gi- 
ra sul piede costante dell'1'37”, quindi 
chapeau. Tattica creativa, rischio intel- 
ligentemente preso e massimo risulta- 
to possibile ottenuto. L'aspetto nega- 
tivo è solo uno, ma fastidioso: Sainz 
continua a dimostrarsi più prestazio- 
nale e solido. Si attende una prova d'’or- 
goglio, una reazione che non può non 
arrivare. E presto, per favore. Dategli 
una continuità, a questo ragazzo 


MIGLIOR 


RED 


MIGLIOR 


MIGLIORI EF I VOTI DEL GRAN PREMIO 


YUKI 


arriva a Suzuka con 

cinque obiettivi: fare una bella figu- 
ra davanti al suo pubblico che l'adora, 
confermarsi leader della Racing Bulls, 


RED BULL VERSTAPPEN 


FERRARI SAINZ 


PEREZ 


MCLAREN LECLERC 


continuare a star davanti in qualifica e NORRIS 
in gara al compagno di squadra Ricciar- f RACING BULLS ALONSO 
do, non farsi prendere dall'entusiasmo Y ASTON MARTIN RUSSELL 
evitando overdrive ed erroracci d'esal- TSUNODA 


tazione e, infine, possibilmente andare 


apunti. Risultato: tutti e cinque i target HAMILTON 
in berta, per un ragazzo che fino a due HAAS HULKENBERG 
Gran Premi orsono era osservato spe- PIASTRI 


ciale del solito torturante Helmut Mar- 


ko. Il quale, strusciando la punta del BOTTAS 
forcone sui sederini di Daniel e Yuki, SAUBER STROLL 
ha sgonfiato ancor più il primo e ringal- MERCEDES MAGNUSSEN 
luzzito il secondo. OCON 
ZHOU 
WILLIAMS GASLY 


LA STATUETTA 


ALPINE SARGEANT 


ALBON, 
RICCIARDO 


inguaribilmente lente 
in qualifica e sorpassate da tut- 
ti, senza un domani, in gara. Boh. Ma 


PILOTA PIÙ 


che senso ha? Riuscire ad arrivare die- ECOMBATTIVO 
tro alle due pestilenziali bluette sem- PILOTA MENO 
brava la mission impossible di Suzuka. COMBATTIVO 
E alla fine c'è riuscito solo Logan Sarge- 3 
ant, al volante di una Williams col tela- PILOTA PIÙ 
io rabberciato, utilizzando la sua soli- SFORTUNATO 
ta e micidiale arma segreta: l'uscita di PILOTA MENO 
pista quando è da solo e neanche sot- ESFORTUNATO 
to pressione. Ma, a parte questa gioio- SCUDERIA 


sa prodezza, tra i francesi è notte fon- PIÙ EFFICACE 
da. Dal 1977, anno del debutto turbo F.1 

di mamma Renault, mai un marchio di SCUDERIA 
famiglia era caduto così in basso. Fate MENO EFFICACE 
qualcosa, s'il vous plait. SCUDERIA 

PIÙ FORTUNATA 


SCUDERIA MENO 
FORTUNATA 


BRAVO TSUNODA E MAX 
NON DOMINERA SEMPRE! 


IL PILOTINO SAMURAI, IN NETTA CRESCITA, MERITA UN APPREZZAMENTO SPECIALE. E LÀ DAVANTI LA 
VARIETÀ DELLE PISTE PERMETTERA DI NON VEDERE SEMPRE AL TOP LA RED BULL COME A SUZUKA 


gi lana dell'agenzia Compact assieme al fra- 
tello Zenjiro, Mario Miyakawa è ricordato dai 
più come l'agente storico di Jean Alesi, oltre che 
per aver lavorato con importanti calciatori interna- 
zionali. L'agenzia Compact, che ha sede a Torino, 
si occupa principalmente di mettere in contatto le 
aziende e gli sponsor tra loro. In trent'anni di car- 
riera a vario titolo in F1 Miyakawa ha maturato una 
considerevole esperienza che ha sempre unito al- 
la sua parte artistica. Non tutti sanno infatti che 
l'italo-giapponese Mario (nato a Torino) ha lavora- 
to anche nel campo del cinema come assistente di 
Akira Kurosawa durante la realizzazione di “Ran” 
e successivamente come secondo aiuto regista di 
Federico Fellini in occasione dell'opera “Intervi- 


sta”. Attuale manager di Yuki Tsunoda, Mario tra 
le sue molteplici attività è anche opinionista F1 e 
ha commentato da Suzuka il GP del Giappone '24: 
«La strategia è tornata a giocare un ruolo importan- 
te qui, ma era prevedibile. Venerdì e sabato la tem- 
peratura è stata fredda rispetto a domenica, per cui 
idatiraccolti non erano più utili. Anche il timing dei 
pit-stop ha giocato una sua parte e, come sempre 
accade, c’è chi interpreta meglio di altri queste va- 
riabili. Abbiamo assistito anche a differenti numeri 
di pit-stop tra i piloti e le squadre». 

- Nella fascia alta della classifica la strategia è 
stata protagonista, mentre da centro gruppo in 
giù ci sono stati tanti duelli con il coltello tra i 
denti in pista... 


MARIO PARTECIPE 

DI JAPAN STYLE 

E ITALIANITÀ 

Mario Miyakawa è ormai 
un gran veterano 

del paddock di F.1, avendo 
iniziato addirittura 

alla Tyrrell 

da cercatore di sponsor 
(trovandone subito uno) 
alla fine degli Anni '80 


I DIVERSI 
CIRCUITI 
IN CALENDARIO 
AIUTERANNO 
A RIMESCOLARE 


QUALCHE CARTA, 
IN QUESTO 
MONDIALE 


«La F1 moderna è spesso così. Nella parte bassa del- 
la classifica i piloti realizzano performance molto vi- 


sia stato l'ingresso di tante vetture contemporane- 
amente ai box, con Tsunoda e Racing Bulls bravis- 
simi ad approfittarne». 

- Stai gestendo Yuki dal 2023 e i progressi si ve- 
dono... 

«Racing Bulls e Tsunoda hanno fatto un grandissi- 
mo lavoro e mi è piaciuto come Yuki ha ringrazia- 
to la squadra dopo il pit-stop. Un tempo era famoso 
per le sue esternazioni in radio, invece ora è matura- 
to tantissimo. Yuki sta crescendo dal punto di vista 
della guida, nella gestione della gara e nel rappor- 
to con la squadra. A Suzuka Tsunoda ha compiuto 
degli ottimi sorpassi inoltre». 

- Come esce Ferrari da Suzuka? 

«Bene. Il team viene da anni difficili e vedere che 
Ferrari in F1 è l'unica squadra che riesce a compe- 
tere con Red Bull Racing è positivo. Fred Vasseur a 
Suzuka mi ha riferito che il GP del Giappone è Lissall 
un appuntamento di casa per Ferrari, per- 
ché i tifosi giapponesi adorano la Rossa. 
Ferrari a Suzuka ha conquistato tut- 
ti i punti disponibili fatta eccezione 
per quelli raccolti da Red Bull, quin- 
di l’obiettivo dichiarato è stato rag- 
giunto». 

- Come ti spieghi che in Australia 
Verstappen sia andato KO, Pérez 
abbia rimediato oltre 55 secondi di di- 
stacco dalla vetta mentre a Suzuka è tor- 

nata la solita musica? 

«Bella domanda, lo sanno solo i tecnici Red Bull! (ri- 
de). Tuttavia penso che nel corso dell’anno vedre- 
mo altri GP dove la Red Bull non sarà dominante e 
magari Pérez, piuttosto che Max, sarà attaccabile. 
In calendario ci sono tracciati di varia natura e que- 
sto aiuta a rimescolare qualche carta». 

- McLaren ha in buona parte confermato l'ottima 
prestazione siglata a Melbourne. Andrea Stella è 
sempre più un vanto per l’Italia... 

«Stella sta facendo un lavoro strepitoso. McLaren a 
Suzuka era in forma, ma ho la sensazione che in ga- 
ra potesse andare anche più forte». 

- Mercedes sprofonda mentre Hamilton diventa 
improbabile ‘taxista’ in gara... 

«Quando ho visto Wolff al box Mercedes ho trovato 
significativa la sua presenza. Non era previsto Toto 
a Suzuka, ma all'ultimo momento ha deciso di es- 
serci. Con la squadra in sofferenza il capo non po- 
teva mancare. Mossa molto responsabile di Wolff, 
che non poteva prendersi un GP di pausa perché 
c’è moltissimo lavoro da fare. Hamilton ha ceduto 


SL 


cine. Penso che il momento più emozionante del GP 


la posizione a Russell senza creare problemi perché 
evidentemente non aveva il passo. Non è una mossa 
da Lewis che solitamente difende la sua posizione a 
tuttiicosti, mala mancanza di passo era evidente». 
- Per quale motivo a Suzuka le barriere sono an- 
cora composte da file di gomme? 
«È un aspetto di competenza della FIA, ma ad ogni 
modo le barriere di protezione hanno svolto il loro 
lavoro. Il tempo di recupero per ripristinare le bar- 
riere non è stato lungo. A Suzuka c'è sempre un'’at- 
tenzione alta in caso di incidenti. Ricordiamo quello 
occorso a Jules Bianchi dieci anni fa, un pilota a cui 
eravamo tutti affezionati. C'è un'attenzione spa- 
smodica a non creare alcun tipo di pericolo inutile». 
- Come giudichi l'episodio tra Piastri e Russell? 
«Ci sta. Suzuka è una pista particolare, veloce, 
con curve impegnative e dove il sorpasso è vera- 
mente difficile. Negli anni abbiamo visto campio- 
ni incredibili arrivare al contatto mentre Oscar 
e George hanno gestito bene la situazione tutto 
sommato». 
- L'assenza di troppi punti drs nel circu- 
ito ha consentito una gara con tanti 
veri sorpassi? 
«Sì. Anche se Suzuka rende bene in 
qualsiasi condizione per via delle 
sue caratteristiche tecniche. La di- 
versità di curve permette a chi ama 
davvero le corse di vedere le vettu- 
re e i piloti lavorare in tutte le tipolo- 
2 gie di situazione che può presentare un 
circuito». 
- Lawson salterà direttamente in macchina pros- 
simamente scendendo in pista? 
«Sicuramente sta scalpitando all'idea di tornare 
in azione nelle fasi ufficiali (ride). Ricciardo è sta- 
to molto sfortunato dal suo ritorno comunque. Ho 
parlato con Lawson e mi ha detto che continuerà 
ad avere pazienza, sperando che questa un giorno 
venga premiata». 
- Concludiamo con la visita della principessa 
Akiko di Mikasa, facente parte della famiglia im- 
periale... 
«La dimostrazione che l'interesse nei confronti del- 
la F1 in Giappone è crescente. Se consideriamo an- 
che il Festival di Tokyo organizzato da F1 e Suzuka, 
al quale ho contribuito nell’organizzazione, il nu- 
mero di persone accorso all'evento F1 giapponese 
è impressionante. A Tokyo c'erano 30.000 presen- 
ze, giovedì a Suzuka c’erano già tantissime perso- 
ne e poi sono stati contati 230.000 biglietti vendu- 
ti nel weekend. Si vocifera che l’ultima visita reale 
alla F1 risalga all'87, ma non c’è nulla di ufficiale in 
merito». 


GP DEL GIAPPONE 


EVOLVE 
E DIVENTA ANCOR PIÙ 
FORTE E AGGRESSIVA 


LA RBR HA PORTATO A SUZUKA IL SUO RILEVANTE PACCHETTO DI AGGIORNAMENTI, ASSIEME ANCHE ALL’ASTON 
MARTIN. ANDIAMO A SCOPRIRE NEL DETTAGLIO TUTTI | CAMBIAMENTI DEL TEAM LEADER DEL MONDIALE 


quarta gara della stagione, 

rappresentava una tappa molto importante a 
livello tecnico, più per una verifica dello status 
quo prestazionale della maggior parte delle mo- 
noposto che per l'introduzione di pacchetti evo- 
lutivi. Infatti, solo Red Bulle Aston Martin hanno 
portato a Suzuka uno sviluppo decisamente non 
marginale delle rispettive monoposto. La RB20, 
infatti, è stata equipaggiata con un fondo rivisto 
nella sua porzione periferica laterale con una di- 
versa inclinazione del bordo esterno, ma soprat- 


tutto è parsa decisamente rilevante l’introduzio- 
ne di nuove prese d'aria di raffreddamento poste 
simmetricamente alla base dell'halo. Si tratta di 
una modifica pianificata sin da prima dei test in 
Bahrain, secondo quanto dichiarato dal respon- 
sabile dell'engineering in pista Paul Monaghan, 
dunque non realizzata come soluzione ad even- 
tuali problemi legati allo scambio termico della 
power unit Honda riscontrati nelle prime gare. 
Ciò nonostante, è sicuramente una modifica che 
rappresenta un perfezionamento a livello di flus- 
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NEL TONDO, IL DETTAGLIO DELLE NUOVE PRESE D'ARIA POSTE ALLA BASE DELL'HALO CHE INCANALANO IL FLUSSO D'ARIA VERSO LO 
SCAMBIATORE PRINCIPALE ATTRAVERSO UN CONDOTTO INTERNO. SI NOTA, PER CONTRO COME ALL'ALTEZZA DELLE VOLUMINOSE CANALIZZAZIONI 
TUBOLARI ALLA BASE DEL COFANO MOTORE SIA STATA ELIMINATA DEFINITIVAMENTE LA GRIGLIA IN CARBONIO CHE FUNGEVA DA SFOGO 
AGGIUNTIVO DEI RADIATORI ALIMENTATI DALLE PRESE D'ARIA AI LATI DEL POGGIATESTA. 
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sì d'aria di alimentazione dello scambiatore prin- 
cipale, che mette in risalto la complessità dell'im- 
pianto di raffreddamento della RB20 suddiviso, 
come noto, su quattro distinti livelli. Questa so- 
luzione ha di fatto consentito, mediante la sud- 
divisione di radiatori e scambiatori su più piani, 
di ottenere la riduzione dei volumi delle fianca- 
te. La posizione delle nuove prese d'aria, secon- 
do Monaghan, è funzionale al sfruttamento di zo- 
ne di alta pressione per incrementare lo scambio 
termico adottando aperture relativamente pic- 
cole. La loro introduzione è contemporanea all’e- 
liminazione delle branchie nei voluminosi con- 
dotti tubolari alla base del cofano motore. Pare 
corretto sottolineare che questo sviluppo costi- 
tuisca una pietra tombale sull’introduzione, ven- 
tilata da qualcuno, di una versione “zero pod” 
delle fiancate che Mercedes ha adottato nel 2022 
e sino a Imola, l'anno scorso. Per quanto riguar- 
da, invece Aston Martin, il team con sede a Sil- 
verstone ha concentrato gli sforzi del reparto 
aerodinamico per produrre in tempo per la tra- 
sferta giapponese una visibile evoluzione delle 
fiancate e della porzione laterale del fondo, ac- 
canto ad altri interventi di micro aerodinamica. 
Le fiancate della AMR24, nella nuova versione 
presentano il profilo superiore caratterizzato da 
una profonda svasatura diagonale, che ricorda in 
modo inequivocabile, lo stesso profilo che aveva 
debuttato per la prima volta sulla Red Bull RB18 
due anni orsono e che aveva caratterizzato an- 
che la RB19 lo scorso anno. Lo scopo di questa 
profonda svasatura è quella di generare down 
wash, ovvero deviazione verso il basso di una 
porzione del flusso d'aria che lambisce la par- 
te superiore delle pance. In questo modo gli ae- 


ASTON MARTIN AMR24 NUOVO 


PROFILO FIANCATE E BORDO 
LATERALE DEL FONDO 


IL TEAM DI SILVERSTONE HA INTRODOTTO UNA 
REVISIONE TANGIBILE AL PROFILO SUPERIORE DELLE 
FIANCATE, CON UN ADDOLCIMENTO DELL'INCLINAZIONE 
DELLA RAMPA DEL CANALE SUPERIORE, MA 
SOPRATTUTTO PRESENTANDO UN'AMPIA SVASATURA 
DIAGONALE PER GENERARE DOWN WASH (DEVIAZIONE 
VERSO IL BASSO) DEL FLUSSO D'ARIA VERSO IL 
MARCIAPIEDE. DIVERSA ANCHE L'ANGOLAZIONE DELLE 
ESTREMITÀ DEI CONVOGLIATORI INFERIORI NELLA 
SEZIONE AD ESPANSIONE LATERALE. NUOVO IL 
MARCIAPIEDE DAVANTI ALLE RUOTE POSTERIORI DOTATO 
DI UNA SOFFIATURA DIAGONALE E NON PIÙ 
PERPENDICOLARE AL BORDO LATERALE. 


rodinamici della Aston Martin hanno cercato di 
energizzare il flusso che attraversa il sottoqua- 
dro, diretto verso il retrotreno, a favore di un in- 
cremento del carico aerodinamico prodotto. Col- 
legata a questa modifica, anche l'evoluzione del 
bordo laterale del fondo, sia in corrispondenza 
del profilo ad espansione che devia all'esterno 
il flusso d'aria canalizzato dai convogliatori infe- 
riori, per creare in modo efficace una sorta di si- 
gillo pneumatico e mantenere lontano dalla vet- 
tura le turbolenze generate dalla rotazione delle 
ruote anteriori. Inoltre, anche la porzione poste- 
riore del marciapiede, davanti alle ruote, è ora 
caratterizzato da una soffiatura diagonale, al po- 
sto del taglio a scalino perpendicolare che ca- 
ratterizzava la versione precedente. Si tratta di 
una modifica che non solo ha la funzione di incre- 
mentare l'efficacia del sigillo pneumatico anche 
in quest'area, ma soprattutto è volta a massimiz- 
zare la resa della porzione posteriore del fondo 
all'altezza del gomito del diffusore. 

E' rilevante notare, come Alonso abbia trova- 
to il nuovo pacchetto decisamente positivo, 
in termini di migliore equilibrio e soprattut- 
to prevedibilità nelle reazioni della monopo- 
sto. La AMR24 dello spagnolo, si è peraltro di- 
mostrata estremamente rapida e precisa nei 
cambi di direzione come nella sezione delle S, 
caratteristica del tracciato giapponese. L'im- 
pressione emersa, sulla complessiva efficacia 
del pacchetto evolutivo introdotto è stata po- 
sitiva, nonostante in termini di prestazioni so- 
prattutto a livello di passo gara, la AMR24, pa- 
ghi ancora qualche debolezza soprattutto nei 
confronti della McLaren MCL38 di Norris e Pia- 
stri. e 
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IL TEAM ORANGE PAPAYA TORNA 
A FAR SENTIRE IL SUO MORSO 


LE McLAREN SI FANNO RISPETTARE SOPRATTUTTO IN QUALIFICA, ANCHE SE IL POTENZIALE DELLA VETTURA 
CE ECCOME. ALLA FINE NORRIS E BUON QUINTO SUBITO DIETRO ALLE FERRARI MENTRE PIASTRI CHIUDE OTTAVO 


MASSIMO COSTA 


na gran qualifica, una gara così così. Un po' 

dispiace, direbbe la Signora Coriandoli. E sì, 
perché Lando Norris sabato non nascondeva la 
possibilità di poter conquistare il podio, magari di 
prendersi anche il secondo posto a discapito di Ser- 
gio Perez. E invece, niente da fare, ancora una vol- 
ta una Ferrari gli è finita davanti. Anzi, due, come 
in tutte le gare precedenti. L'exploit del sabato non 
ha avuto seguito, complice una strategia forse non 


perfetta e qualche sbavatura di troppo della pun- 
ta della McLaren. «È stata una corsa complicata, 
non avevamo abbastanza velocità così tentare di 
sfidare la Ferrari è stata una grande sfida», ha spie- 
gato Norris. «Ma partire terzi e concludere la corsa 
in quinta posizione, non è la cosa più carina che ti 
può capitare. Non si poteva fare di più», ha garanti- 
to Lando, «così penso che dobbiamo essere comun- 
que soddisfatti del lavoro fatto». Un'analisi onesta 


Lando Norris dopo una gara 
per quanto possibile 
all'attacco è giunto buon 
quinto, dimostrando 

che la monoposto 

è in crescita. Anche se 

per ora resta confinata 

a prestazioni da terza forza 
del campionato, nella 
migliore delle ipotesi 


quella di Norris, in fondo la McLaren assieme alla 
Ferrari è l'unico team ad avere conquistato punti 
con entrambi i piloti in tutte le gare fino ad ora di- 
sputate. Terzo a Melbourne, quinto a Suzuka, i mi- 
gliori piazzamenti di Norris che ha anche un sesto 
posto a Sakhir e un ottavo a Jeddah. La terza po- 
sizione nella classifica costruttori è garantita, 69 
punti, la Mercedes è lontana con 34 lunghezze. 

Oscar Piastri come Norris ha perso due posizioni 
in gara rispetto alla qualifica che lo aveva visto se- 
sto. Al traguardo del GP, ottavo, dopo anche un fu- 
ribondo duello con George Russell, vinto dal pilota 
Mercedes. «È stata una domenica difficile. Le co- 
se non sono andate come volevamo e non abbiamo 
lottato per le posizioni che pensavamo di poter oc- 
cupare. Abbiamo comunque preso punti entram- 
bi, ma dobbiamo tornare in fretta a Woking, nel- 
la sede McLaren, per cercare di capire cosa non ha 
funzionato e prepararci al meglio per Shanghai», le 
parole di Piastri. Va detto che Norris e Piastri han- 
no affrontato vari duelli, sorpassi e contro sorpas- 
si, ci hanno messo tutto il loro impegno, ma la cor- 
sa come detto non ha rispettato i valori emersi in 


qualifica. Il team principal Andrea Stella è sempre 
positivo: «In termini di punti acquisiti, è stato un 
buon weekend quello di Suzuka. Ovviamente, do- 
po la bella qualifica, l'intenzione era quella di pun- 
tare al podio, ma abbiamo presto visto che in ga- 
ra le prestazioni non c'erano. Con Lando abbiamo 
provato a fermarci presto per il pit-stop per cercare 
di rimanere davanti a Sainz, ma alla fine non ave- 
vamo il giusto ritmo per competere con la Ferrari 
e siamo anche finiti dietro a Leclerc. Per Oscar in- 
vece, è stata una vera battaglia questa corsa, si è 
sempre trovato in diretta competizione con gli av- 
versati. Peccato per il bloccaggio finale alla varian- 
te, che gli è costata la posizione su Russell, ma va 
bene così perché abbiamo consolidato la terza po- 
sizione in campionato». 

Il martedì precedente alla trasferta giapponese, la 
McLaren ha annunciato la rottura con David San- 
chez, l'ingegnere francese che aveva lasciato la 
Ferrari a inizio 2023 in contrasto con Frederic Vas- 
seur (o era stato messo nelle condizioni di abban- 
donare Maranello) per poi passare al team di Zak 
Brown. Ma il suo contributo in McLaren si è con- 
cluso praticamente subito entrando in collisione 
con Stella. A seguito dell'uscita di Sanchez, Rob 
Marshall è stato nominato Chief Designer, Neil 
Houldey diventa direttore tecnico Engineering, 
Peter Prodromou rimane direttore tecnico per l'a- 
erodinamica mentre lo stesso Stella oltre ad es- 
sere team principal assume ad interim il ruolo 
di direttore tecnico della Performance. E proprio 
l'italiano ha spiegato: «A seguito di discussioni 
ponderate tra Sanchez e la direzione del team, è 
stata presa la decisione reciproca che David la- 
sci la squadra. È diventato evidente che il ruolo, 
le responsabilità e le ambizioni associate alla po- 
sizione di Sanchez non erano in linea con le no- 
stre originali aspettative quando decise di unir- 
si a noi. Riconoscendo tale disaccordo, abbiamo 
convenuto entrambi che era meglio separarci». 
Ma le novità non sono finite qui. Emanuele Pir- 
ro, che un anno fa era stato nominato a capo del- 
la Academy Driver della McLaren, è stato lascia- 
to libero e la gestione dei giovani piloti passa a 
Stephanie Carlin, da poco entrata nelteam anche 
in un ruolo di marketing. Stephanie, moglie di Tre- 
vor Carlin, da ormai 20 anni ha sempre partecipa- 
to all'attività del team Carlin, dalla Formula 4 alla 
Formula 2 passando anche per l'Indycar. Nei me- 
si invernali, si è registrata la rottura tra i Carlin e il 
partner neozelandese David Dicker, divenuto so- 
cio di maggioranza. Una vicenda oscura e densa 
di polemiche reciproche, ma che di fatto ha lascia- 
to fuori dal motorsport un nome storico come quel- 
lo di Carlin. Stephanie ha subito trovato spazio in 
McLaren ed ora dovrà anche agire come responsa- 
bile della Academy. 
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MERCEDES 


diranno che è una fase di stu- 
died esperimenti, i pessimisti diranno che 
l'antifona è già troppo chiara per farsi troppe 
illusioni su questo campionato. La verità sta 
probabilmente nel mezzo, parlando di una 
Mercedes che si riscopre, o meglio si riconfer- 
ma, una macchina con ancora troppe debolez- 
ze per sperare di lasciare un segno rilevante su 
una stagione che tuttavia è giunta ad appena 
un sesto del suo percorso. 


NUMERI TROPPO SIMILI A 


C'è un equilibrio sottile da mantenere tra allar- 
mismi e speranze, quando si parla della Merce- 
des 2024. Di sicuro per ora non c'è statala tanto 
agognata rivoluzione, se è vero che i distacchi 
di Suzuka 2024 in gara si sono confermati simi- 
li, troppo simili a Suzuka 2023, in scena circa un 
semestre fa: a fine settembre scorso la prima 
delle Mercedes (Hamilton, 5°) rimediò 49”376, 
quest'anno la migliore delle W15 (Russell, 7°) 
ne ha pagati 45"951 dal vincitore che è sem- 
pre lo stesso, Max Verstappen. Nessun guada- 
gno netto dunque sul vertice, ma soprattutto 
un divario che non è cambiato nemmeno dalla 
prima inseguitrice delle Red Bull: lo scorso an- 
no Norris (2°) arrivò davanti di circa mezzo mi- 
nuto, quest'anno Sainz ha preceduto George 
di circa 25”. Insomma, nei numeri questa Mer- 
cedes è rimasta praticamente immobile nella 
terra di nessuno, un destino condiviso con la 
W14 del 2023. 


IN ATTESA DI 


Cercare i lati positivi della situazione Merce- 
des è esercizio complicato perché apparente- 
mente non ce ne sono, anche se qualcosa si 
può dire. I distacchi in gara, ad esempio, devo- 
no tenere conto di una strategia alla luce dei 
fatti sbagliata, ma che rivela la volontà da par- 
te della casa della Stella di osare. La consape- 
volezza della propria inferiorità tecnica non ha 
impedito alla squadra di Toto Wolff di tentare 
qualche azzardo per un risultato (Russell 7°, 
Hamilton 9°) alla fine deludente, ma l’approc- 
cio è stato comunque quello di un team che 
sta facendo di tutto per risalire. Certo, quan- 
do c'è poco da perdere certe scelte si fanno an- 
che più facili, ma questa non è una Mercedes 
che si arrende: perché su una pista sulla carta 
molto sfavorevole il team è comunque riusci- 
to ad arrivare negli scarichi di una Aston Mar- 
tin (quella di Alonso) che portava in pista tanti 
aggiornamenti e con Russel è riuscita a met- 
tersi dietro addirittura una McLaren (quella di 
Piastri) che andava a Suzuka con la speranza 
di essere la prima alternativa alla Red Bull. La 


situazione è molto ombrosa, ma qualche spira- 
glio di luce c'è. 


LEWIS: 0 ? 


In questo spiraglio di luce George Russell in 
questo momento pare buttarcisi con molta più 
convinzione rispetto a Lewis Hamilton. Ham- 
mer venerdì aveva un sorriso che nessuno gli 
aveva ancora visto in questo 2024, perché ave- 
va avvertito alla guida sensazioni mai speri- 
mentate con la W15. Sensazioni che poi si so- 
no andate un po' a perdere in gara, vuoi per la 
strategia o vuoi per un Russell che con questa 
W15, nel complesso, si trova indiscutibilmente 
meglio. Quando nel primo stint di gara Lewis è 
stato il primo adoffrirsi per dare strada al com- 
pagno di squadra che lo seguiva, la critica si 
è divisa tra remissività ed esperienza: è vero 
che non sembra il Lewis più motivato di sem- 
pre, ma è anche vero che la sua è sembrata una 
mossa da vero pilota esperto, capace di mette- 
re davanti le logiche di squadra in un momen- 
to in cui c'è ben poca gloria nel giocarsi la po- 
sizione contro la vettura gemella. 


PENSARE ALLE | ONI, NON ALLA 


Questo spirito può benissimo essere preso a 
modello per l'intera Mercedes, che in questo 
momento non guarda le classifiche ma la sua 
macchina. Guardare le classifiche, al momen- 
to, non è una priorità per un team che deve 
necessariamente concentrarsi sulle prestazio- 
ni per dare un senso alla stagione 2024 ma so- 
prattutto alla 2025, che a queste condizioni 
verrebbe completamente sacrificata sull'alta- 
re del progetto 2026. Più che pensare ai piaz- 
zamenti, a Brackley oggi devono concentrarsi 
su una vettura che ha urgentemente bisogno 
di estendere la sua finestra di funzionamento: 
la W15 ha dimostrato di andare meglio con le 
basse temperature (non a caso la monoposto 
è andata relativamente bene nella giornata di 
venerdì e nella fase finale di gara) e sulle curve 
lente, che torneranno in piccola parte in Cina e 
soprattutto a Miami. Questa stretta finestra di 
funzionamento la si avverte anche alla guida, 
perché troppe volte Hamilton e Russell hanno 
lamentato una monoposto fin troppo sensibile 
al variare delle condizioni esterne, con instabi- 
lità aerodinamica a togliere fiducia e di conse- 
guenza prestazione. Non è insomma questio- 
ne di tentare di chiudere un Gp con due set di 
hard o meno: è questione di ritrovare il bando- 
lo della matassa tecnica e di migliorare in ma- 
niera decisa una situazione che da troppi an- 
ni sta vivendo di alti e bassi, con “preferenza” 
per i bassi. e 
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IN UNA SCALA DI VALORI COSÌ FORTEMENTE CRISTALLIZZATA, IL FORTISSIMO SPAGNOLO CON L'ASTON 


MARTIN MEGLIO DI UNA POSIZIONE A RIDOSSO DELLA TOP FIVE PROPRIO NON POTEVA OTTENERE 


MASSIMO COSTA 


He felici per un sesto posto. Oggi giorno 
gira così all'Aston Martin, che pure a Suzuka 
aveva portato abbondanti sviluppi per la AMR24, 
ma che nonostante le parole ottimistiche delteam 
principal Mike Krack, di fatto non hanno permesso 
di compiere alcun passo in avanti. Per capire che in 
Aston Martin le cose non vanno come ci si augura- 
va, è necessario dare un occhio alla classifica dopo 
i quattro Gran Premi del 2023: Alonso aveva tota- 
lizzato 60 puntie tre terzi posti, Lance Stroll 27, per 
un totale di squadra di 87 che valevano il secon- 
do posto nella classifica costruttori, dietro soltanto 
alla imprendibile Red Bull. Questa stagione, dopo 
quattro gare, Alonso ha 24 punti, il podio lo ha vi- 
sto in tv mentre Stroll ha 9 lunghezze. E nel cam- 
pionato costruttori, la squadra di Lawrence Stroll 
ha 33 punti, ben 54 in meno rispetto a 12 mesi fa. 
Dunque, le cose non vanno proprio al meglio per 
la Verdona, il passo indietro è evidente. Alonso ha 
sempre centrato la 03 tra Bahrain, Arabia Saudi- 
ta, Australia e Giappone, e proprio a Suzuka ha fir- 
mato la miglior qualifica ottenendo il quinto tem- 
po, a soli 4 millesimi dalla Ferrari di Carlos Sainz e 
a 2 decimi dalla McLaren di Lando Norris. Partito 
con le gomme soft, unico tra i piloti nelle prime file, 
l'intenzione era quella di andare subito all'attacco, 
ma la bandiera rossa subito uscita per l'incidente 
alla curva 2 tra Daniel Ricciardo ed Alexander Al- 
bon ha spento la performance della gomma rossa. 
Nel secondo via, Alonso ha mantenuto le soft, ma 
non ha mai avvicinato Sainz, scattato con le me- 
die. Dopo di che, ha gestito bene la gara lascian- 


do dietro di sé Oscar Piastri e George Russell, im- 
pegnati negli ultimi due giri in un furibondo duello 
che ha permesso allo spagnolo di arrivare al tra- 
guardo in serenità al sesto posto. Stroll, dopo una 
qualifica pessima che lo ha visto 16esimo, ha pro- 
vato a rimontare, negli ultimi giri ha anche mon- 
tato le gomme soft per un tentativo quasi dispe- 
rato, ma la velocità è improvvisamente mancata, 
come ha anche urlato via radio, e andare a pren- 
dere la top 10, con il contemporaneo degrado del- 
le Pirelli rosse, è stato impossibile. La consolazio- 
ne per l'Aston Martin arriva dalla Mercedes che 
ha messo in campo una prestazione a dir poco tri- 
ste. Gli 8 punti di Alonso sono anche quelli portati 
a Toto Wolff da Russell e Lewis Hamilton e così nel 
campionato costruttori, il divario rimane di 1 pun- 
to, 34 a 33 a vantaggio del team con sede a Brac- 
kley. Nei giorni precedenti la trasferta giappone- 
se, dalla Gran Bretagna si era sparsa la voce che 
Lawrence Stroll avrebbe messo sul piatto un bel 
po' di sterline per strappare il progettista Adrian 
Newey alla Red Bull. Chissà, per uno degli inge- 
gneri più vincenti della storia della F1 potrebbe es- 
sere una nuova interessante sfida, non dovrebbe 
spostarsi come logistica (una delle cose che lo ha 
sempre frenato a uscire dalla Gran Bretagna, ma- 
gari direzione Maranello) perché la sede di Aston 
Martin è a Silverstone, a pochi chilometri da Mil- 
ton Keynes. Se ciò dovesse accadere, benché mol- 
to difficile, Stroll senior potrebbe andare alla ricer- 
ca di piloti di primo piano che si libereranno a fine 
stagione. Non ci resta che aspettare. e 
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UN GRANDE PILOTA 

CHE DA IL SUO TOCCO 
MAGICO ALLA AMR24 

La classe di Fernando 
Alonso sta rendendo anche 
quest'anno l'Aston Martin 
una valida e costante 
piazzata, anche se la classe 
del pilota e il potenziale 
economico della squadra 
gradirebbero colpi d'ala più 
marcati. Ma, a oggi, 

la monoposto questo vale... 


GP GIAPPONE | OK L'IDOLO LOCALE 


TSUNODA TIENE IL PUNTO 


IL BENIAMINO DEL PUBBLICO 

CORRE ALL'ATTACCO E PORTA A CASA 
UN DECIMO POSTO CHE VALE TANTO PER 
LA RACING BULLS, MENTRE RICCIARDO 
VA ANCORA UNA VOLTA IN BIANCO 


MATTEO NOVEMBRINI 


rima o poi qualcuno dovrà pur dirlo: in questo 

momento menomale che c’è Yuki Tsunoda, a 
Faenza. Menomale perché in questo avvio di sta- 
gione il nipponico si è rivelato un valore aggiunto 
per la Racing Bulls, che pure sta facendo di tutto 
per assecondare i suoi piloti, come hanno dimo- 
strato i tecnici portando a Suzuka un nuovo fondo. 


SCIVOLONE IN CONFERENZA STAMPA 


E dire che il fine settimana di Yuki non era comin- 
ciato bene. Non per questioni legate alla pista, ma 
per questioni, diciamo così, più di facciata: quando 
in conferenza stampa ha detto che Suzuka «è una 
pista in cui è facile annoiarsi», più d'uno lo ha guar- 
dato storto. Ma come, un giapponese che dice co- 
sì sulla sua pista, per altro la più bella del mondia- 
le insieme a Spa? Allora Yuki ha ritrattato: «No, ma 
è così un po’ per tutte le piste dove sorpassare non 
è facile... A Suzuka inoltre ho fatto migliaia di giri, 
e poi sono io che mi annoio di tutto in fretta...». La 
ritrattazione, pur non convincendo, è stata subito 
messa da parte grazie ad un weekend veramente 
ineccepibile del beniamino di casa: 03 centrata al 
sabato e 10° posto nel Gp grazie ad una condotta 
di gara senza errori, dove è emersa una certa ma- 
turità nei duelli ravvicinati (tra cui un paio di sor- 
passi molto belli nello “Snake” del primo settore) e 
soprattutto a livello di gestione delle gomme, con 


un grande stint finale di 30 giri che ha portato Yu- 
kiin zona punti. 


LA VCARB-01 CRESCE 


Con un Ricciardo subito ko al primo giro, Tsuno- 
da è stato l'unico capace di dimostrare gli indub- 
bi passi avanti compiuti dalla Racing Bulls con la 
VCARB-01.Il nuovo fondo puntava ad un migliora- 
mento nelle curve veloci e proprio per questo Su- 
zuka è stato un banco prova perfetto per un com- 
ponente importantissimo ai fini della prestazione: 
il nuovo elemento, rivisto da cima a fondo sia nella 
parte anteriore che nel bordo esterno, puntava sì 
ad un incremento del carico assoluto ma anche ad 
una diversa gestione dei flussi, per rendere l'aero- 
dinamica della VCARB-01 meno sensibile alle tur- 
bolenze esterne, un fattore che, come si è visto ad 
esempio con la Ferrari del 2023, è fondamentale 
per estrarre performance dalla vettura. 


YUKI PROFETA IN PATRIA 


Così “Tsu” si è tolto la soddisfazione di andare a 
punti nel Gp di casa per la prima volta in carriera, 
edigiapponesi hanno riabbracciato un loro conna- 
zionale in top 10 per la prima volta dal 2012, quan- 
do Kamui Kobayashi chiuse addirittura 3°. Un pro- 
feta in patria, insomma, in attesa che anche l'altro 
nipponico della galassia Red Bull, Ayumu Iwasa, 
abbia la sua occasione: Iwasa nelle libere 1 ha de- 
buttato in un weekend di gara di F.1 girando al po- 
sto di Ricciardo andando così a comporre, seppur 
per una sola sessione, una coppia tutta giappo- 
nese nella ex AlphaTauri. Con un motore Honda, 
un titolare giapponese ed un terzo pilota anch'e- 
gli giapponese, per la Racing Bulls il Gp Giappone 
era una sorta di gara di casa: è stato bello conclu- 
derlo a punti. e 


QUANDO UN DECIMO 
POSTO VALE 

COME UN PODIO 
Sotto, foto ricordo 

per il team Racing Bulls, 
con Tsunoda decimo 
nella gara di casa. 

Un risultato onorevole 
quanto memorabile 
per una squadra 

di seconda fascia 
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= [no 
S s È 23 = È z 
2 s È s 2 8 352 
1° M.Verstappen (Paesi Bassi) Red Bull RB20 - Honda RBPT H002 53 154729566 161,271 1 50 
2° S.Pérez (Messico) Red Bull RB20 - Honda RBPT H002 53 al275395 160,977 1397945 95 
3° C.Sainz Jr. (Spagna) Ferrari SF-24 - Ferrari 066/12 53 a207966 160,782 1°39"941 46 
4° C.Leclerc (Monaco) Ferrari SF-24 - Ferrari 066/12 53 207522 160,650 1357044 53 
5° LNorris (Gran Bretagna) —McLaren MCL98 - Mercedes F1 M15 E Performance 53 a29700 160,576 135186 51 
6° FAlonso (Spagna) Aston Martin AMR24 - Mercedes F1 M15 E Performance 53 a447272 160,237 134726 53 
7° G.Russell (Gran Bretagna) Mercedes Fl W15E Performance - Mercedes FI MIS EPerf 59 a45”951 160,198 1347404 99 
8° O.Piastri (Australia) McLaren MCL38 - Mercedes F1 M15 E Performance 53 a47”525 160,162 1347802 35 
9° LHamilton (Gran Bretagna) Mercedes F1 WI5 E Performance - Mercedes FI MIS EPer 53 a48”626 160,136 17337952 41 
10° Y.Tsunoda (Giappone) RB VCARB 01 - Honda RBPT H002 52 algiro 150,188 19367342 Sl 
11° N.Hilkenberg (Germania) Haas VF-24 - Ferrari 066/10 52 algiro 159,060 1359325 52 
12°. L.Stroll (Canada) Aston Martin AMR24 - Mercedes F1 M15 E Performance 52 algiro 157966 135798 41 
13° K.Magnussen (Danimarca) — Haas VF-24 - Ferrari 066/10 52 algiro 157,813 19360654 24 
14° V.Bottas (Finlandia) Sauber C44 - Ferrari 066/12 52 algiro 157,791 136608 25 
15° E.Ocon (Francia) Alpine A524 - Renault E-Tech RE24 52 algiro 157,202 1367232 52 
16° P.Gasly (Francia) Alpine A524 - Renault E-Tech RE24 52 algiro 156,966 136642 48 
17° L.Sargeant (Stati Uniti) Williams FW46 - Mercedes F1 M15 E Performance 52 algiro 156,565 134900 43 
NON CLASSIFICATI 
Zhou 6. (Cina) Sauber C44 - Ferrari 066/12 12. Cambio 84,129 137760 ? 
A.Albon (Thailandia) Williams FW46 - Mercedes F1 M15 E Performance O Incidente - - 


D.Ricciardo (Australia) RB VCARB 01 - Honda RBPT H002 0 Incidente - - - 


4? gara del mondiale F.1 | 7 aprile 2024 
Suzuka International Racing Course (5,807 km) | Distanza: 307,471 km | Giri: 53 


| Condizioni atmosferiche: velato in qualifica e sole in gara 


L'ALTALENA DELLA GARA 


Verstappen 


_. 


Pérez 
Norris 
Sainz Jr. 
Alonso 
Piastri 
Hamilton 
Leclerc 
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Russell 
Tsunoda 
Ricciardo 
Hùlkenberg 
Bottas 
Albon 
Ocon 

Stroll 
Gasly 
Magnussen 
Sargeant 
Zhou 


G 


1 


VELOCITÀ ALLA CURVA 130R 
70 METRI DOPO LA CURVA 


GRAN PREMIO 


QUALIFICHE 


Hiilkenherg 300,1 Hiilkenberg ; 
Abon === 2999 | Tsunoda 308,8 
Magnussen 299,1 Magnussen 307,8 
“Tsunoda =—2986 | Russell 307,8 
Sargeant 299,3 Sainz Jr. 307,3 
Pérez 2983 | Sargeant 906,3. 
Piastri 298,0 Pérez 305,9 
Hamilton 2977 | Gasy 305,6 
Ricciardo 297,6 Piastri 304,2 
Ocon | 2972 | Alonso 303,9 
Verstappen 297,1 Leclerc 303,8 
Lecere = 2971 | Stroll 309,7 
Alonso 296,8 Hamilton 303,5 
- Norris 2958 | ocon 3029 
Stroll 295,7 Zhou 302,9 
Russell 2954 | Bottas 3029 
Sainz Jr. 295,3 Norris 302,9 
Gasly 2950 | Verstappen m020 
Bottas 294,5 

Thou so 


Le linee tratteggiate che terminano con il pallino indicano 
un ritiro, mentre le linee continue che terminano con la 
freccia indicano i piloti giunti al traguardo. 


Verstappen 
Pérez 
Sainz Jr. 
Leclerc 
Norris 
Alonso 
Russell 
Piastri 
Hamilton 
10 Tsunoda 
11 Hilkenberg 
12 Stroll 

13. Magnussen 
14 Bottas 

15 Ocon 

16 Gasly 

17 Sargeant 


I DISTACCHI 


-10 


Verstappen 
ta 


-20 
-30 
-40 


-50 


sE ® Giro più veloce 


Questo grafico rappresenta l'evoluzione dei tempi sul giro dei piloti in gara. Il riferimento è un pilota virtuale 
i cui tempi sul giro sono costanti e uguali al tempo sul giro medio del vincitore del Gran Premio. La linea 
per questo pilota coincide con l'asse delle ‘x. La rappresentazione verticale visualizza il distacco dal pilota 
virtuale al termine di ogni giro e questo permette una chiara visualizzazione del ritmo di ciascun pilota e dei 
reali distacchi in pista. 
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RECORD PISTA PROVE LIBERE 
Imbattuto S VENERDÌ S.APRILE/ -=-- | SABATOGAPRIE 
Sete ferri I. 2019) | O TESESSIONE SESSIONE | (0 BESESSONE 
1°27°064 media 240,113 km/h 1° Verstappen 1°30"056 st 1° Verstappen = 1’29°563 
(SULGIROINGARA -=——| 2° Pérez 130297 st Pérez 129892 
Imbattuto o ; ra” o ra 
LHamilton (Mercedes 1 Wio | 3 Same — 190260 st 3°. Russell 1°29"918 
EQ Power+, 2019) 4° Russell 19090 st 4°. Hamilton 1°30°037 
1°30”983 media 229,770 km/h 5° Hamilton 1130”543 11357226 5° Alonso 1°307082 
SULLA DISTANA = | 6° Leclere ii al pa elsa 
imbattuto T° Alonso 113059 st 
FAlonso (Renault R26, 2006) Mate bon vieni 7° SainzJr. 17307171 
that 59"413 media 219.982 È dm Ina Dalle res ACI. 
st si a Male X 9° Tsunoda 1°30°341 
n cea ce Ò 10° Leclere 1307383 
NOTE cal Lu 11°. Albon 1307533 
: 12° Albon 1319943 st SIR sn 
13° Hilkenberg = 131958 st a ne 
14°. Bottas 1°32°054 "I 19° Ricciardo EE 
15°. Stroll 132085 st 1° Ocon 131022 
GIRI IN TESTA 16°. Iwasa 132109 = st 15° Zhou 1°31°067 
Verstappen 1°-16° 17° Gasly 1°32”277 st 16° Hilkenberg = 131139 
Leclere 17°-20° 18° Zhou 1°32°638 st 17° Gasly 1°31”141 
Verstappen 21°-34° 19° Magnussen —1’32’803 st 18° Stroll 1°317342 
Sainz Jr. 35°-35° 20° Sargeant 1°33”204 st 19° Sargeant 1°31°452 
Verstappen 36°-59° 21° Ricciardo st 1°41"913 20° Magnussen 1°31”462 
POLE POSITION 
BRE fe  _ooAG QUALIFICHE 
CT wo Zz 
1° Verstappen Red Bull RB20 1'28"866 1287740 128197 30°777 39°850 17°503 
2° Pérez Red Bull RB20 1°29303 1°287752 17287263 307846 397763 17654 
3° Norris McLaren MCL98 1'297536 1’29°940 120499 907900 40°039 17°694 
4° Sainzi = FerrariSF-24 1'297513 1290099 1207692 307968 397989 177722 
5° Alonso Aston Martin AMR24 1'297254 1290082 120696 907964 407027 17°695 
6° Piastri McLaren MCL98 1'297425 129148 128760 307897 407227 17°696 
7° Hamilton =—MercedesFIWISEPerformance 1’29°661 1’28°897 1°28°766 307915 407008 17°695 
8° Lecleec = FerrariSF-24 1°297398 17297196 1°287786 31°109 39°866 177802 
9° Russell Mercedes FI WISE Performance 1°29799 1’29°140 1’29°008 31079 407092 17704 
10° Tsunoda —1RBVCARBOT 129775 129417 17297413 317283 407248 177711 
11° Ricciardo —RBVCARBO1 1297727 129472 317352 40402 17718 
12° Hiilkenberg = Haas VF-24 1'297821 129494 31550 407298 177498 
19°. Bottas Sauber C44 1'29"602 129599 91°357  40°359 17794 
14° Albon Williams FW46 129963 1297714 31°584 407381 177499 
15°. Ocon Alpine A524 1297811 129816 91474 407456 17°850 
16° Stroll Aston Martin AMR24 1°30°024 31°386 40546 177980 
17° Gasly Alpine A524 1°307119 91468 407662 17°964 
18° Magnussen — Haas VF-24 1°307131 31°786 407482 177863 
19° Sargeant = Williams FW46 1°307139 II744 407542 17°895 
20° Zhou Sauber C44 1°307143 31°685 407487 17971 


NOTA: i tempi per settore si riferiscono all'intera sessione di qualifica che è divisa, ad eliminazione, in tre tempi distinti. Per la griglia vale solo il tempo 
dell'ultima sessione affrontata, ma i 10 piloti ammessi alla 3° qualifica rientrano di diritto nelle prime 10 posizioni, salvo penalizzazioni. 
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GRIGLIA DI PARTENZA 


nua 
è 


1 Verstappen 


de 


Red Bull 1°28"197 11 Perez 
Red Bull 1"28”263 
a” 
Norris 
McLaren 1°28”489 55 Sainz 
Ferrari 1'28”682 
= fi È 
14 Alonso me 
Aston Martin 1°287486 —81 Piastri 
McLaren 1°28”760 
î di 
bl, Hamilton 
Mercedes 1°28”766 16 Leclere 
Ferrari 128”786 
< i i 
63 Russell Eh 
Mercedes 1297008 22 Tsunoda 
RB 1°29"413 
18 e 
bd (1% 
3 Ricciardo f- 
RB 1°297472 27 Hulkenberg 
Haas 1297494 
là » 
= a P- 
77 Bottas Tani 
‘99" 23 Albon 
Sauber 129599 Wiliams 1297714 
de È 
31 ocon 
Alpine 1°29"816 18 troll 
Aston Martin 1°30"024 
î A 
x 10 casty î 
Alpine 1°30°119 20 Magnussen 
Haas 1307131 
I; lo 
_ 2 Sargeant = 
Williams 1°30”139 2 Thou 


Sauber 130”143 


OATAR AIRVAYS 
sn 


Pa SI 


TOTALE 


1° M.Verstappen | 77 
2° S.Pérez bh 
3° C.Leclerc 59 
4° C.SainzJr. 55 
5° LNorris 37 
6° O.Piastri 32 
7° G.Russell 2 
8° FAlonso 2 
9° LHamilton | 10 
10° L.Stroll 9 
11° Y.Tsunoda 7 
12° O.Bearman . 6 
13° N.Hilkenberg |_3 
14° K.Magnussen |_1 
15° A.Albon 0 
16° Zhou 6. 0 
17° D.Ricciardo | 0 
18° E.Ocon 0 
19° PGasly 0 
20° V.Bottas 0 
21° L.Sargeant | 0 


1° Red Bull 141 
2° Ferrari 120 


3° McLaren 69 
4° Mercedes I 
5° AstonMartin | 33 
6° RB 7 
7° Haas 4 
8° Williams 0 
9° Sauber 0 
10° Alpine 0 


Punteggi: 1° classificato: 25 punti; 2°: 18 punti; 3°: 15 punti; 4°: 12 punti; 5°: 10 punti; 6°: 8 punti; 7°: 6 punti; 8°: 4 punti; 9°: 2 punti; 10°: 1 punto. 
Un punto addizionale per il giro più veloce, assegnato solo se il pilota conclude la gara tra i primi 10 classificati. 
(Tra parentesi posizione finale senza punti e motivazioni ritiro: m. = meccanica, i. = incidente, s.= squalificato, e. = escluso, n.q. = non qualificato). Tra i Costruttori il punteggio 


BAHRAIN 2/3 


N 
(-S 


(4) 
(16) 
12) 
(159 
(19 
(19) 
(7) 
(189 
(199 
(209 


=hlL 
2 sia 
3 2 3 
cd << (L=) 
25 (m) 26 
1810 18 
16 19 12 
(m) 25 15 
4 15 10 
12172 4 
8 (17) 6 
10 4 8 
2 (m) 2 
i) 8 (12) 
(15) 6 1 
6 S 5 
1 2 (199) 


(12) 1 (199) 
(119) (119) fi.) 
(18°) (159) (m.) 
(169 (12) (i) 
(13°) (16°) (15°) 
(m.) (199) (16°) 
(179) (149) (149) 
(18) - (179 


26/18 25/18 0/10 26/18 
12/15 16/6 19/25 12/15 


8/4 
6/10 
211 


4/12 15/12 10/4 


28 - 246 

10/0 4/8 8/0 
- 06 0 

Mv 12 - 


CINA 21/4 


MIAMI 5/5 


QAIAR AIR 


:+ EMILIAROM. 19/5 
MONACA 26/5 
CANADA 9/6 


SPAGNA 23/6 


AUSTRIA 30/6 


G.BRETAGNA 7/7 


+ UNGHERIA 21/7 
BELGIO 28/7 
OLANDA 25/8 
ITALIA 1/9 


è formato dalla somma dei piazzamenti dei due piloti in gara per ciascuna Casa: la prima cifra è riferita al conduttore con il numero d'iscrizione più basso (vedi numeri in griglia) 


AZERBAIJAN 15/9 


SINGAPORE 22/11 


+ STATIUNITI 20/10 
MESSICO 27/10 
BRASILE 3/11 


LAS VEGAS 24/11 


QATAR 1/12 


ABU DHABI 8/12 
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DOPO MEZZO SECOLO 


CON NORITAKE TAKAHARA NELL'INTERNATIONAL TROPHY 1974, AL VOLANTE DELLA MARCH 
DI VITTORIO BRAMBILLA, PER LA PRIMA VOLTA UN GIAPPONESE CORSE IN F.1, ANCHE SE 
FUORI CAMPIONATO. BEN 50 ANNI DOPO | NIPPONICI NON SONO MAI RIUSCITI A MANDARE 
UN LORO PILOTA OLTRE IL TERZO POSTO IN UN GP. E QUESTO IL DIGIUNO CHE PESA DI PIU 
E CHE A OGGI APPARE DIFFICILE DA INTERROMPERE, ANCHE SE NON IMPOSSIBILE... 


e sorti- 

legi, in settantacinque anni di Formula 

Uno ce n'è uno più strano e tignoso di 

tanti altri e riguarda proprio i piloti giappone- 

si, complessivamente considerati. Perché in tre 

quarti di secolo, e quindi a tutt'oggi, mai un rap- 

presentante del Sol Levante è riuscito a vincere 

un Gran Premio. E, se è per questo, mai c'è an- 

dato davvero vicino. E non è mai neppure riusci- 

to a terminare nella piazza d'onore. Tutt'al più 
al terzo posto. È capitato ben tre volte. 


A stupire c'è anche un altro fatto: fino al 1975, 
quando ci provà Hiroshu Fushida, mai un nip- 
ponico aveva tentato di prendere il via a un Gp 
iridato. In realtà Noritake Takahara fu il primo a 
esordire in una gara di Formula 1, anche se non 
valida per il Campionato Mondiale: il BRDC Inter- 
national Trophy del 1974 su una March, arrivando 
undicesimo, a un giro dal vincitore James Hunt. 
Quindi proprio in questi giorni si festeggia un cin- 
quantennale mica male: le nozze d'oro dei giap in 
F.1. Tornando a Fushida, futuro boss Tom's, per 
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Ecco, sopra, i tre podi 
conquistati dai piloti 
giapponesi in F.1 

e i due trionfi di Sato 

alla Indy 500, ovvero il top 
del top per il Sol Levante 
a livello di monoposto 
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lui solo mancate qualificazioni e una partenza sfu- 
mata, perché in Olanda, quando poteva schierarsi 
tutto saltò, poiché non aveva un motore di riserva. 


E così la vera festa si ha nel mitologico Gp del 
Giappone 1976, prima gara iridata disputa- 
ta all'ombra del Fujiama, dove alle qualifiche 
prendono parte addirittura quattro idoli locali, 
ovvero Masahiro Hasemi, Kazuyoshi Hoshi- 
no, Noritake Takahara e Masami Kuwashima. 


Quest'ultimo però, con la Williams-Wolf, subito 
dopo la prima sessione verrà appiedato, perché 
fuori budget, con modesti risultati, solo nelle 
prove libere del venerdì, mentre gli altri si qua- 
lificheranno alla gara. 

Il più lesto sarà il solito Takahara (Surtees) 
nono, mentre Hasemi sarà 11° con l'artigianale 
Kojima e in possesso di un fantasmagorico giro 
più veloce sul bagnato, poi emendato in favore 
della Ligier di Laffite, ma la discrasia resta. 


Nel 1977, secondo e ultimo anno del Fuji in con- 
formazione classica, corrono Noritake Takahara, 
Kazuyoshi Hoshino e l'ex centauro Kunimitsu 
Takahashi, amatissimo perché primo pilota nip- 
ponico in grado di vincere con una Honda nel 
motomondiale, a Hockenheim nel 1961 in classe 
250. Tocca a lui, al volante di una vecchia Tyr- 
rell 007 privata, arrivare al traguardo migliore 
dei giap, nono, di due piazze davanti a Hoshino 
11° su Kojima, mentre Takahara con la vettura 
gemella è out quasi subito, dopo essersi toccato 
con la Surtees dell'austriaco Binder. 


Per il 1987 la Lotus e Ayrton Senna si legano 
con la Honda. “Beco” non vuole un compagno 
ingombrante e fastidiosamente veloce, così ac- 
cetta di buon grado il pupillo della Casa, Satoru 
Nakajiama, ormai 3b5enne e amatissimo quanto 
stimatissimo in patria. 

È lui, dopo 37 anni di mondiale di F.1, il primo 
giapponese a disputare un'annata completa in 
campionato, aprendo la strada a una discreta 
schiera di piloti, quasi tutti di buon livello. 


Cominciamo, comunque, dalla maglia nera, Yuji 
Ide, nel 2006 secondo pilota SuperAguri. Due 


‘ 


ritiri nelle prime due gare, arriva al traguardo 
in Australia, 13° e ultimo ma a Imola, nel primo 
giro causa il ribaltamento della Midland di Chri- 
stijan Albers. Viene quindi sostituito da Franck 
Montagny e, caso più unico che raro, la FIA gli 
revoca la superlicenza. 


Ide a parte, il mucchio selvaggio dei giap dagli 
Anni '80 a oggi vede gente molto valida, parten- 
do appunto da Nakajima e arrivando a Tsunoda, 
in top ten quest'anno in Australia quale primo 
segnale buono, peraltro invocato da Helmut 
Marko. Tra i non citati a punti, merita un cenno 
per cambattività, coraggio e aggressività anche 
“Tora” Takagi, alla fine del millennio su Tyrrell 
e Arrows che avevano vissuto momenti migliori. 
Ecco comunque, di seguito, la schiera dei nippo- 
nici in grado di segnare punteggio utile: 

Satoru Nakajima (1987-1991): 74 Gp disputati, 16 
punti; miglior risultato: 4° ad Adelaide (Austra- 
lia) nell'ultimo Gp del mondiale 1989. In questa 
occasione stabilisce anche il giro più veloce, 
mentre infuria l'uragano. La consuetudine dei 
giap al bagnato gli torna quindi utile. E a diffe- 


renza di Hasemi nel 1977 il suo giro buono non 
verrà messo in dubbio da nessuno. 

Aguri Suzuki (1988-1995): 65 Gp disputati, 8 
punti conquistati; miglior risultato: 3° posto a 
Suzuka (Giappone) nel 1990 con la Larrousse, 
primo giap della storia a podio, in una gara tutta 
di rimonta, col motore Lamborghini, per la gioia 
di un Audetto al settimo cielo. Daniele sarà poi 
suo braccio forte all’inizio del terzo millennio, 
nella già citata operazione SuperAguri. 

Ukyo Katayama (1992-1997): 95 Gp disputati, 4 
punti conquistati; miglior risultato: 5° posti in 
Brasile e San Marino 1995. Dopo la Tyrrell, Ka- 
tayama gareggiò per la Minardi nel 1997. Uscito 
dal giro delle corse, è guarito da un tumore, di- 
venendo un apprezzatissimo alpinista, in grado 
di scalare vette da ottomila metri. 

Shinji Nakano (1997-1998): 33 Gp disputati, 2 
punti conquistati; miglior risultato: due 6° posti 
nel 1997 in Canada e Ungheria. Dopo la Prost- 
Mugen, Nakano è passato alla Minardi nel 1998, 
peraltro senza acuti di nota. 


Takuma Sato (2002-2008): 90 Gp disputati, 44 


Dal 1974, con Takahara, 

qui all'estrema sinistra, 
all'International Trophy, 

a oggi, sono passati 50 anni 
ei giapponesi continuano 

a dire la loro in F.1 anche se 
mai in zona vittoria. 

In alto, il primo giro più 
veloce “sicuro”, quello 

di Nakajima su Lotus 

in Australia 1989 e, nell'altra 
pagina, sempre in alto, 
quello “presunto” di Hasemi 
su Kojima al Fuji nel 1976 


punti conquistati; miglior risultato: 3° a India- 
napolis (USA) del 2004. Sato, in realtà, è a oggi 
il pilota giapponese più redditizio in monoposto 
e anche l'unico al mondo in grado di andare a 
podio a Indianapolis sia in F.1 che in Indycar, an- 
che se nella 500 Miglia il podio non esiste, ma si 
fa per dire. Lì ha vinto due volte, nel 2017 e nel 
2020. In F.1 è stato punta di lancia della SuperA- 
guri, insieme con i connazionali Yuji Ide e Sakon 
Yamamoto. 

Kazuki Nakajima (2007-2009): 36 Gp disputati, 9 
punti conquistati; miglior risultato: il 6° posto in 
Australia 2008. Kazuki è il figlio di Satoru, a per- 
petuare un'apprezzata tradizione di famiglia. 
Kamui Kobayashi (2009-2014): 75 Gp disputati, 
125 punti conquistati; miglior risultato: il 3° a Su- 
zuka nel 2012. Già protetto di Mario Miyakawa 


e dopo l'esperienza in F.1 (nella quale ha fatto 
segnare più punti di tutti i suoi connazionali) s'è 
dedicato con successo all'endurance dove ora ha 
anche un importante ruolo di capitano-giocatore 
in seno al team Toyota. Proprio in Toyota era sta- 
to l'unico giap a disputare due Gp di F.1, alla fine 
della parabola agonistica della casa in F.1. 

Yuki Tsunoda (2021-): 67 Gp disputati, 70 punti 
conquistati; miglior risultato: 4° ad Abu Dhabi 
2021. Yuki è in divenire. Il limite ancora non è 
dato. Col team faentino, a prescindere dalla de- 
nominazione, sta completando un cammino di 
maturazione interessante. Dal quale è passato 
da velocissimo e incostante a molto più conti- 
nuo e affidabile, nelle prestazioni. 


In definitiva, i giap al volante le grandi classiche 
automobilistiche cui tenevano le hanno vinte. 
Sekiya su McLaren la 24 Ore 1995, anno in cui 
Fujimoto vince il Safari in Toyota, quindi c'è Shi- 
nozuka su Mitsu al top nella Dakar 1997 e Sato 
re delle già citate due edizione della Indy 500. 
Insomma, non tutto ma quasi tutto, però la F.1 
continua ad essere preclusa come migliori due 
piazzamenti. E a oggi ancora si cerca un giap- 
ponese davvero top driver. Capace di stappare 
champagne da vincitore assoluto. 

Perché tutto ciò? Per un motivo semplice. Per- 
ché a oggi un vero potenziale e fortissimo race 
winner il Giappone non lo ha ancora espresso. 
Lo stesso Sato è divenuto tale specializzandosi 
a Indy solo in tarda età, quando in F.1 sapeva vi- 
vere grandi giornate, ma senza graffiare al top. 
E va anche detto, a onore del vero, che a oggiin 
F.1 una vettura davvero vincente un giapponese 
non l'ha mai avuta, considerando che la Lotus di 
Nakajima non valeva quella di Senna... 

E se alla voce motori i trionfi iridati, tuttora in 
corso, grazie alla Honda sovrabbondano, di titoli 
per telaio siamo a zero netto pure qui. In fon- 
do, come tutti sanno, proprio la Honda cedet- 
te tutto a Ross Brawn in chiave 2009 alla cifra 
simbolica di una sterlina, e il resto è storia. Per- 
ché con quel telaio concepito dalla Casa giap- 
ponese Button divenne iridato, ma col nome di 
BrawnGp. 

Insomma, passano i decenni, ma uno dei più 
odiosi zero nella casella di uno dei paesi più in- 
dustrializzati del mondo, continua a starci, sia 
per piloti che per Costruttori di scocche. 

Un buon motivo per tifare nipponico, provando 
a infrangere anche questo tabù. 


(WEC | IN ITALIA ITALIA 


L'ATTESA DI IMOLA È 
E GIA IMOLA! 


INGRESSI PADDOCK ESAURITISSIMI, BEN 23MILA BIGLIETTI GIA VENDUTI 

IN PREVENDITA E TANTO PUBBLICO ATTESO A BRACCIA APERTE E CON PREZZI 
RAGIONEVOLI, IN RIVA AL SANTERNO. INOLTRE CON LA POSSIBILITÀ 

DI GIRARE PER TUTTO IL CIRCUITO DURANTE LA GARA, PIU UNA FAN ZONE 
DA URLO. PER LE HYPERCAR IL 21 APRILE SI PROSPETTA UNA HYPERCORSA! 


MARIO DONNINI 


OLOGNA - Cifre già importanti e fer- 
B mento alle stelle per le Hypercar in riva al 

Santerno. È stato il Terminal dell’Aviazio- 
ne Generale dell'Aeroporto Marconi di Bologna 
a ospitare la presentazione della 6 Ore di Imola, 
secondo round del FIA WEC in programma dal 
19 al 21 aprile, a mezzo secolo esatto dalla 1000 
Km del 1974, al tempo valida per il mondiale Pi- 
loti e vinta dalla Matra di Pescarolo e Larrousse. 
Quindi nel 2011 si era disputato un round dell'In- 
tercontinental Le Mans Cup, ovvero una serie 
che era la prova generale del ritorno del mondia- 
le endurance, e, dal 2013 al 2016 e nel 2022, ave- 
va gareggiato l’European Le Mans Series. Tutto 
ciò testimonianza di un rapporto comunque in- 
tenso e interessante delle biposto corsa col cir- 
cuito del Santerno, anche se la sfida che si va a 
proporre stavolta è diversa, molto più estrema e 
ovviamente ammantata della magia Ferrari, in 
un tracciato dedicato e intitolato a Enzo e Dino, 
mitico patriarca e sfortunato erede di un nome 
capace di ammaliare e attirare come nessuno al- 
tro nel mondo del motorsport. 
Al via ben 14 Case costruttrici, divise tra Hyper- 
car e LMGT3, con la Motor Valley protagonista, 


visto che fornisce oltre alla Ferrari anche la roo- 
kie Lamborghini. Poi c'è l'Isotta Fraschini. Senza 
trascurare gli italiani Antonio Giovinazzi, Anto- 
nio Fuoco, Mirko Bortolotti, Alessandro Pier Gui- 
di e Edordo Mortara, più il vero divo laterale di 
questa gara, ovvero Valentino Rossi, alla stagio- 
ne iniziatica nel WEC e applauditissimo nella pri- 
ma corsa iridata che disputerà su quattro ruote 
in un tracciato italiano, che peraltro lui stesso 
sente affettivamente molto vicino. 


BEN 23MILA BIGLIETTI GIÀ VENDUTI! 


Qualche cifra? Be' tanto per cominciare le pre- 
vendite a oggi parlano di 23mila biglietti pratica- 
mente subito ghermiti, ai quali vanno aggiunti i 
3000 ingressi paddock che sono ben presto an- 
dati sold out. In altre parole, dopo i 47mila spet- 
tatori del Wec a Monza dello scorso anno, con 
l'effetto scia del favoloso trionfo della 499P a Le 
Mans, ci si prepara a un altro successo - sulla 
carta scontato - del Wec in terra italiana. Da una 
parte a ribadire l'appetibilità delle Hypercar, ma 
dall'altra a confermare quanto l'ingresso della 
Ferrari sia riuscito a inserire hype e fascino alle 
corse di durata, anche ben al di là della mitogra- 
fica e pivotale 24 Ore di Le Mans. Tra l'altro, va 
richiamata l'attenzione sul fatto che l'ingresso 
per la domenica costa 50 euro, cifra decisamente 
abbordabile e democratica, mentre con soli die- 
ci euro in più è possibile accedere al circuito per 
tutto il weekend agonistico. Da ricordare anche, 
a tutti coloro desiderosi di assistere all'evento, 
che biglietti sono acquistabili sul sito Ticketone 
e nelle rivenditorie autorizzate Ticketone. 


VERNISSAGE D'ECCEZIONE 


Tornando al momento della presentazione, 
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Sopra, tutti i protagonisti 
del vernissage del Wec 

a Imola in bella mostra 
accanto a Lambo GT 

e Ferrari Hypercar, presso 
l'hangar dell'Aviazione 
Generale dell'aeroporto 
Marconi di Bologna. A lato, 
da destra verso sinistra, 
Piero Martini, Emanuele 
Pirro, quindi Antonio Fuoco 
e Sarah Bovy (Iron Dames). 
Nell'altra pagina, in fondo 
a sinistra, la Matra 

di Pescarolo-Larrousse 

al top della 1000 Km di 
Imola del 1974, quando 50 
anni fa il mondiale 
endurance fece tappa 

a Imola per la prima volta 


nell'hangar dell'aviazione privata si respirava l'at- 
mosfera del grande evento, viste le presenze al ta- 
volo ufficiale di Frederic Lequien (Ceo FIA WEC), 
Giammaria Manghi (Capo della Segreteria Politica 
della Presidenza Regione Emilia-Romagna), Naza- 
reno Ventola (CEO Gruppo Aeroporto di Bologna), 
Marco Panieri (Sindaco di Imola) e Pietro Benve- 
nuti, Direttore Generale Autodromo Imola. Tra le 
guest star Antonio Fuoco (Ferrari-AF Corse) e Sa- 
rah Bovy (Lamborghini Iron Dames), e gli ex-piloti 
Pierluigi Martini, vincitore delle 24 Ore di Le Mans 
nel 1999, e Emanuele Pirro, cinque volte sul gradi- 
no più alto del podio della mitica corsa. 

Molto elogiativo Frederic Lequien: «È un onore 
per il FIA WEC visitare Imola per la prima volta 
nel 2024, un circuito ricco di storia del motorsport 
e dove siamo stati accolti molto bene. Abbiamo 
già corso a Imola con la European Le Mans Series 
nel 2022 ed è stato un grande successo. Quest’an- 
no, con 14 costruttori, tra cui Ferrari, Lamborghi- 
ni e Isotta Fraschini, oltre alle nostre star italiane 
come Valentino Rossi e Antonio Giovinazzi, tutto 
è pronto per un evento indimenticabile». 

Gli fa eco Giammaria Manghi in nome e per con- 
to della Presidenza Regione Emilia-Romagna: «Il 
FIA World Endurance Championship dà lustro a 
un calendario di grandi eventi motoristici che, ol- 
tre a prestigiosi appuntamenti come la Formula 
1 a Imola e la Moto GP e la Superbike a Misano 
Adriatico, quest'anno prevede anche una prova 
del Campionato del Mondo di Formula E. La no- 
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stra Regione si afferma, dunque, sempre di più, 
come la Motor Valley mondiale, con Imola im- 
pianto fondamentale». 


L'ENTUSIASMO DEL 


Marco Panieri, Sindaco Città di Imola, ha ribadi- 
to il suo pieno ed entusiastico appoggio: «Siamo 
orgogliosi e onorati di poter ospitare la 6 Ore. È 
un'opportunità incredibile per tutta l’Emilia-Ro- 
magna, non solo per Imola, che arricchisce note- 
volmente il calendario degli eventi 2024 con oltre 
50.000 presenze previste. In occasione delle Fina- 
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Sopra, il tavolo ufficiale 

di Imola-Wec, con, 

da sinistra, il Direttore 

del Circuito Pietro 
Benvenuti, Nazareno 
Ventola (Aeroporto 

di Bologna), Frederic 
Lequien (Ceo Fia Wec), 
Giammaria Manghi 
(Regione Emilia Romagna) 
e Marco Panieri, Sindaco 
di Imola. In alto, le belve 
attese in gara 

e, sotto, i prototipi in azione 
nell'edizione 1974 
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vgraddeT 
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8 HOURS OF 


IMOLA 


li Mondiali Ferrari 2022, proprio all’Enzo e Dino 
Ferrari fu presentata la Ferrari Hypercar 499P che 
poi, nel 2023, ha trionfato a Le Mans». 


IL DEI PILOTI IN CITTÀ! 


Pietro Benvenuti (Direttore Generale Autodro- 
mo Imola): «La storia di Imola è legata all’en- 
durance. Se nel 2023 abbiamo festeggiato i 70 
anni dell’Autodromo, quest'anno celebriamo i 
50 anni della prima gara endurance mondiale, 
la 1000 km di Imola del 1974, con una 6 Ore 
di Imola e lo facciamo alla grande con una ga- 
ra che offrirà un confronto sportivo stellare. E 
che si ripeterà pure l’anno prossimo. Voglio rin- 
graziare FIA WEC, Regione Emilia-Romagna e 
Comune di Imola perché il gioco di squadra ha 


portato questo grande evento a Imola. Con un 
bel collegamento con la città e la sua tradizio- 
ne di Sport e motorsport. Da questo punto di 
vista mi piace ribadire che il giovedì il briefing 
avverrà in centro, quindi sarà possibile gusta- 
re e conoscere i piloti direttamente nel bel mez- 
zo della città». 


E APPLAUDONO 


«Per una volta non voglio parlare delle mie cin- 
que vittorie a Le Mans - attacca Emanuele Pirro 
-, ma delle belle sensazioni che provo a vedere il 
Wec che fa tappa a Imola. Un circuito bello, im- 
pegnativo, che darà vita a una gara molto tira- 
ta, in cui i doppiaggi saranno molto importanti 
ai fini delle vicende di corsa. E peccato che mi 
sono ritirato perché adesso, dopo tutta l’espe- 
rienza che mi sono fatto, so esattamente dove 
e come doppiare e come prevedere gli sposta- 
menti della vettura davanti... Be’, dai, nostal- 
gia a parte, a Imola ci sarò con piacere, per un 
evento che si annuncia imperdibile quanto en- 
tusiasmante». 

«La mia passione per il motorsport è iniziata pro- 
prio a Imola, a due passi da casa, quando m'’attac- 
cavo alle reti per venire a vedere i prototipi correre 
- racconta Piero Martini, anche lui ex F.1 e former 
winner della 24 Ore di Le Mans -, per cui non ve- 
do l'ora di gustare le Hypercar in azione, a per- 
petuare una tradizione gloriosa e importante per 
tutti gli appassionati». 

E lo spettacolo durante la stagione andrà anche 
oltre, a proposito di biposto corsa, visto che in ca- 
lendario brilla anche la 4 Ore di Imola, terza pro- 
va della ELMS (European Le Mans Series), che si 
disputerà nel weekend 5-7 luglio. 

Piatto ricco, ricchissimo, dunque, per un pubbli- 
co mai come in questa stagione sensibile al ri- 
chiamo dell'endurance. 


TUTTO 
LO SPORT CHE VUOI 
IN UN'APP 


CALCIO E CALCIOMERCATO - LIVE MATCH 
RISULTATI E STATISTICHE - MOTORI E ALTRI 
SPORT - NOTIFICHE ISTANTANEE 
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SCARICA L'APP ORA! 


Vivi l'informazione sportiva a 360° grazie alla nuova App del Corriere dello Sport - Stadio: 
ora puoi seguire gli aggiornamenti in tempo reale dello sport nazionale e internazionale 
con un sistema di notifiche integrato e personalizzabile. Notizie, indiscrezioni, pagelle 
e novità di calciomercato. Inoltre, incontri, i dati di gioco, le classifiche e i calendari di 

ogni competizione e molto altro ancora. In più, la Formula 1, la MotoGP, le partite e gli 
aggiornamenti di Basket, Tennis, Volley, Padel e le ultime novità dal mondo degli esports! TETRA] , «ER a 
Con la nostra App guadagni tempo e resti sempre aggiornato sulle tue passioni! >» Google Play & App Store 
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Un avvio nel segno 
della BMW quello 
del GT World 
Challenge con una 
vittoria che nel GT 
europeo non 
arrivava dal 2013 


_ENMURL 


FIRMATO 


CON UN SUCCESSO ATTESO DA UNDICI ANNI, FARFUS-HARPER-HESSE 
INAUGURANO LA SERIE CONTINENTALE PIAZZANDOSI DAVANTI A TUTTI. 
PRESTAZIONE AL TOP DELLA HURACAN CHIUSA AL SECONDO POSTO 


DARIO 


- Era dal 2013 che una 

Bmw non vinceva al Paul Ricard una ga- 

ra del Gt europeo. Dopo 11 anni a ripetere 

la stessa impresa è stato l'equipaggio del team 
Rowe Racing formato da Augusto Farfus, Dan 
Harper (campione in carica della serie inglese 
ed uomo del giorno) e Max Hesse. Subito dietro 
la Lamborghini dell’Iron Lynx, che dalla pole ha 
dominato nelle fasi iniziali con Mirko Bortolot- 
ti, poi rilevato nell'ordine da Andrea Caldarelli 


GT WORLD CHALLENGE | PAUL RICARD | 


NI 


e Matteo Cairoli, costantemente secondi. Terzo 
posto per la Mercedes della GetSpeed, quella di 
Jules Gounon, Fabian Schiller e Luca Stolz. Tre 
differenti marchi al top e balance of performan- 
ce promosso per questo appuntamento inaugu- 
rale della stagione del Fanatec Gt World Chal- 
lenge continentale. Un primo round che ha visto 
le Bmw venire fuori sulla consistenza, inclusa 
quella con cui il campione overall e Endurance 
2023 Raffaele Marciello ha fatto il proprio esor- 
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Un primo round ad alta 
quota per la Lamborghini 
che dopo aver conquistato 
la pole position ha chiuso 
con un gran bel 2° posto 


dio nella serie al volante di una M4 Gt3 bavare- 
se e che nel conclusivo stint di guida ha piaz- 
zato al quarto posto, mancando per un niente 
il podio assieme a Maxime Martin e Valentino 
Rossi, a sua volta stabilmente nono durante la 
seconda ora di gara. Sul fronte Lambo c'è la con- 
ferma del passo, ma anche dell'affidabilità. A 
prendere il via davanti al gruppo delle 54 vettu- 
re è stato infatti Bortolotti, che è riuscito a tene- 
re dietro la Porsche di Ayhancan Given, scatta- 
to dalla prima fila. Dietro invece l'altra Huracan 
Gt3 Evo2 di Christian Engelhart; il tedesco del 
Grasser Racing Team, che si avviava quarto, è 
infatti rimasto subito protagonista di un con- 
tatto con l'altra Bmw di Charles Weerts ed è 
precipitato sul fondo (per lui ed i suoi compa- 
gni Franck Perera e Marco Mapelli, alla fine è 
arrivato un buon decimo posto che rappresen- 
ta una prova di forza). Bortolotti nel frattempo 
è riuscito a gestire bene quattro ripartenze do- 
po altrettante safety car e solo dopo il primo 
pit-stop a passare davanti è stata la Porsche di 
Dorian Boccolacci, subito dopo costretto a rien- 
trare ai box per rimuovere un cavo che era rima- 
sto agganciato alla sua vettura. La Lamborghi- 
ni, ora nelle mani di Caldarelli, è così ritornata 
al comando. Ma in seguito è stata passata dalla 
Bmw di Harper e lo stesso Cairoli, che ha guida- 
to durante l'ultima frazione di gara, non ha po- 
tuto fare nulla per riagganciare la M4 Gt3 del- 
la squadra tedesca. Sul fronte Porsche, la prima 
al traguardo è stata quella del team Rutronik 
che ha chiuso quinta con Julien Andlauer, Pa- 
trick Niederhauser e Sven Miller. Alti e bassi 


TORNA IN POLE 


BORTOLOTTI-CAIROLI-CALDARELLI SUBITO SOTTO Al RIFLETTORI 


subito in pole nella qualifica numero uno della stagione, con l'equipaggio ufficiale Iron Lynx. Un ri- 
sultato che, assieme al secondo posto conquistato in gara, assume più di un significato. Innanzitutto, perché san- 
cisce una ritrovata competitività della Huracan Gt3 Evo2, a un anno dal debutto sulla scena internazionale. Poi, perché 
quella del Paul Ricard è stata una pole tutta italiana (auto, piloti e team). La prima al volante di una vettura della Casa 
di Sant'Agata Bolognese per Matteo Cairoli, che è tornato a sorridere a fianco di due compagni di squadra ugualmen- 
te veloci ed esperti come Mirko Bortolotti e Andrea Caldarelli. Enrtambi hanno ripetuto l'impresa compiuta nel 2021, 
quando avevano messo tutti dietro al termine delle prove ufficiali, all'epoca assieme a Marco Mapelli. Per Bortolotti, 
così come per la Lamborghini, si è trattato della terza pole ottenuta sul circuito francese, contando anche quella del 
2015. Il pilota trentino è stato il più veloce nella terza e conclusiva sessione, dopo che Cairoli aveva stampato il secon- 
do miglior tempo nel turno intermedio, attestandosi a 79 millesimi dalla Mercedes di Fabian Schiller, e che Caldarelli 
era scivolato sesto al termine della 01, penalizzato però da una bandiera rossa che si era resa necessaria per il testa- 
coda dell'altra Huracan di Mateo Llarena. A confermare il buono stato di salute delle Lamborghini, anche una prima fi- 
la sfumata solo all'ultimo per il trio del Grasser Racing Team formato da Franck Perera, Marco Mapelli (primo e quar- 
to nelle prime due sessioni utili) e Christian Engelhart, alla fine 29°. Uno scivolone, quest’ultimo, che ha consentito in 
extremis alla Porsche del team Schumacher ClIrt nell'ordine divisa da Ayhancan Given, Laurin Heinrich e Dorian Boc- 
colacci di risalire seconda. 
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GT WORLD CHALLENGE 
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BÒ per le Audi. Il sesto posto della prima delle R8 
Lms Evo II del Tresor Attempto Racing è in gran 
parte merito di un'ultimo stint straordinario di 
Ricardo Feller, che si è alternato al volante con 
Christopher Haase e Alex Aka. Appena dietro la 
migliore delle nuove Aston Martin, quella della 
Comtoyou Racing con cui Mattia Drudi si è av- 
viato 17° per risalire nella top-10 durante i pri- 
mi 60 minuti, per poi lasciare il volante a Marco 
Sorensen e Nicki Thiim. Da evidenziare anche il 
decimo posto della Ford Mustang della Proton 
Competition con un ritrovato Frédéric Vervisch, 
Dennis Olsen e Christopher Mies. 


Sopra la 296 Gt3 di 
Fumanelli-Schirò-Rosi 

a segno nella Bronze. 

In alto Pier Guidi-Rovera 
e Rigon che hanno chiuso 
in nona posizionei 
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1. Farfus-Harper-Hesse (Bmw M4 6t3) 85 giri in 
3h00"25”005, alla media di 163,0 km/h (1. Pro); 2. Bortolotti-Cai- 
roli-Caldarelli (Lamborghini Huracan Gr3 Evo2) a 13”519; 3. 
Gounon-Schiller-Stolz (Mercedes-Amg Gt3 Evo) a 187696; 4. 
Marciello-Martin-Rossi (Bmw M4 Gt3) a 297113; 5. Andlauer- 
Miiller-Niederhauser (Porsche 911 Gt3 R) a 29”325; 6. Aka-Haa- 
se-Feller (Audi R8 Lms Gt3 Evo II) a 34”959; 7. Drudi-Sgrensen- 
Thiim (Aston Martin Vantage Amr 6t3 Evo) a 40"860; 8. 
Bachler-Malykhin-Sturm (Porsche 911 Gt3 R) a 41”609; 9. Pier 
Guidi-Rigon-Rovera (Ferrari 296 Gt3) a 447444; 10. Mies-0lsen- 
Vervish (Ford Mustang Gt3) a 457927; 11. Engelhart-Mapelli-Pe- 
rera (Lamborghini Huracan Gt3 Evo2) a 47”198; 12. Eng-Witt- 
mann-Yelloly (Bmw M4 Gt3) a 1'08”468; 13. Evrard-Magnus-Pla 
(Audi R8 Lms 6t3 Evo II) a 1°08”738 (1. Gold Cup); 14. Boccolacci- 
Given-Heinrich (Porsche 911 Gt3 R) a 1°16”048; 15. Al Zubair- 
Baumann-Grenier (Mercedes-Amg Gt3) a 1°19”020; 16. Christo- 
doulou-Drouet-Gitz (Mercedes-Amg Gt3 Evo) a 1247597; 17. 
Abril-Neubauer-Vidales (Ferrari 296 Gt3) a 1°29”081; 18. Carton- 
Eteki-Rougier (Audi R8 Lms Gt3 Evo II) a 1'31”502; 19. Arrow- 
Caresani-Sathienthirakul (Mercedes-Amg Gt3 Evo) a 1°33”308 (1. 
Silver Cup); 20. Fumanelli-Rosi-Schirò (Ferrari 296 6Gt3) a 
1°34”714 (1. Bronze Cup); 21. Gazeau-Meyuhas-Panis (Mercedes- 
Amg Gt3 Evo) a 1°46”305; 22. Assenheimer-Perez Companc (Mer- 
cedes-Amg Gt3 Evo) a 1'46”822; 23. Bertolini-J. Machiels-L. Ma- 
chiels (Ferrari 296 Gt3) a 1°55”048; 24. De Wilde-Pauwels-Van 
Uitert (Aston Martin Vantage Amg Gt3 Evo) a 1°56”047; 25. Cheever 
Ill-Froggatt-Hui (Ferrari 296 Gt3) a 2°27”108; 26. Bell-Hartshor- 
ne-Tuck (Ferrari 296 Gt3) a 1 giro; 27. Ahmad Al Harthy-de Haan- 
Klingmann (Bmw M4 Gt3) a 1 giro; 28. Bohn-R. Renauer-Schuring 
(Porsche 911 Gt3 R) a 1 giro; 29. Bechtolsheimer-Doquin-Mitchell 
(Lamborghini Huracan Gt3 Evo2) a 1 giro; 30. Buus-Kolb-Spengler 
(Porsche 911 6t3 R) a 1 giro; 31. Blattner-Hartog-Marschall (Por- 
sche 911 Gt3 R) a 1 giro; 32. Hook-Laser-Perel (Ferrari 296 Gt3) a 
1 giro; 33. Hanafin-Leroux-Robin (Aston Martin Vantage Amr Gt3 
Evo) a 1 giro; 34. Al-Khalifa-Kodric-Williamson (Mercedes-Amg 
Gt3 Evo) a 1 giro; 35. De Oliveira-Dienst-Sager (Porsche 911 Gt3 
R) a 1 giro; 36. Creswick-Green-Jansen (Aston Martin Vantage 
Amr Gt3 Evo) a 1 giro; 37. Kujala-Rindone-Stevenson (Lambor- 
ghini Huracan 6t3 Evo2) a 1 giro; 38. Cottingham-Prette-Smalley 
(McLaren 720S Gt3 Evo) a 1 giro; 39. Bartone-Kell-Mettler (Mer- 
cedes-Amg 6Gt3 Evo) a 1 giro; 40. Ferrari-Moncini-Patrese (Audi 
R8 Lms Gt3 Evo II) a 1 giro; 41. Clark-Dejonghe-Lismont (Aston 
Martin Vantage Amr 6t3 Evo) a 1 giro; 42. Nakken-Rappange-Zo- 
echling (Porsche 911 Gt3 R) a 1 giro; 43. Kjergaard-Proctor- 
Samson (McLaren 720S Gt3 Evo) a 1 giro; 44. Cook-Llarena-Qara- 
jouli (Lamborghini Huracan 6t3 Evo2) a 2 giri; 45. 
Auer-Engel-Morad (Mercedes-Amg Gt3 Evo) a 3 giri; 46. Baert- 
Muth-9gaard (Aston Martin Vantage Amr 6t3 Evo) a 5 giri; 47. 
Beretta-A. Maini-0wega (Mercedes-Amg Gt3 Evo) a 12 giri; 48. De 
Wilde-Klymenko-Varutti (Audi R8 Lms 6Gt3 Evo II) a 17 giri; 49. 
Dennis-Leung-Sowery (Bmw M& 6t3) a 18 giri. 

il 61. di Hesse in 1547918, alla media di 180,7 km/h. 


SORGE MmiZzio 
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“CON UNA DOPPIETTA IN KENVA LA CASA GIAPPONESE È TORNATA SR. 
IN VETTA ALLA SERIE IRIDATA. LA TATTICA.DI ROVANPERA E STATA 
PERFETTA. MA L'EQUILIBRIO REGNA SOVRANO AD ALTA QUOTA 
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UN DOMINIO LUNGO 
TUTTO.IL.SAFARI 

Secondo centro in carriera 

al Safari Rally 

per il campione del mondo 

in carica Kalle Rovanpera. 

Un successo costruito 

con una tattica davvero 
azzeccata e un dominio 

lungo tutta la gara 


, il temporeggiatore, era 
il soprannome che gli antichi roma- 
ni avevano affibbiato al loro celebre 
condottiero Quinto Fabio Massimo, abile a logora- 
re in battaglia le forze nemiche di Annibale senza 
combattere in campo aperto. Se non fosse che, a 
parte in Egitto, i romani non si spinsero mai in Afri- 
ca scrivendo sulle carte dell’epoca la celebre fra- 
se “hic sunt leones”, il paragone tra Quinto Fabio 
Massimo e Kalle Rovanpera sarebbe oggi perfetto. 
Perché nella cosiddetta “Africa nera” abitata dai 
leoni, il 23enne pilota finlandese si è aggiudicato il 
72° Rally Safari Kenya temporeggiando, lavorando 
ai fianchi in modo scientifico i suoi avversari. Una 
tattica davvero ben studiata la sua, con la quale è 
tornato dopo oltre sette mesi alla vittoria, un suc- 
cesso che ha riportato in auge la Toyota che in que- 
sto 2024 viste le grandi performance della Hyun- 
dai, non aveva ancora vinto. «Penso che abbiamo 
fatto un'ottima gara — ha commentato all'arrivo il 
biondino di Jyvaskyla -. Il nostro piano era quello 
di cercare di sfruttare al meglio la nostra posizione 
di partenza nella prima tappa, dove potevo gestire 
abbastanza bene il ritmo ed ho potuto spingere for- 
te quando le condizioni erano buone. Poi mi sono 
limitato e ho cercato di non far prendere rischi alla 
macchina e alle gomme nei punti difficili staccando 
comunque dei buoni tempi. Credo che non si possa 
fare un Safari migliore di quello che abbiamo fatto, 
senza problemi e con una guida intelligente. Ed è 
stato difficile dover guidare così nella tappa più du- 
ra del calendario quando hai un vantaggio enorme, 
cercare di evitare tutto. Dovevamo solo attenerci al 
piano e ha funzionato». 


GRANDE 


L'equilibrio regna sovrano nel mondiale rally 2024, 
dopo la bella battaglia a cui abbiamo assistito in 
Kenya Thierry Neuville resta infatti leader del cam- 
pionato piloti, ed ha aumentato da tre a sei punti il 
suo vantaggio su Elfyn Evans, l’unico che gli è ri- 
masto in scia, mentre Toyota e Hyundai viaggiano 
staccate di solo quattro punti tra i costruttori. Ma 
il verdetto finale del Rally Safari è stato ancora una 
volta chiaro, questo mondiale 2024 grazie al nuovo 
sistema dei punti ha già dimostrato a tutti quanto 
è aperto e quanto è cambiato. Ha ragione Latvala 
quando dice che bisogna saper pianificare attenta- 
mente ogni dettaglio gara per gara, perché questo 
nuovo sistema cambia infatti parecchio le carte in 
tavola per via dei tatticismi. Il vincitore Rovanpera 
si è infatti portato a casa 20 punti, solo 1 in più di 
Neuville che ha concluso la sua gara a quota 19 fi- 
nendo quinto assoluto sabato ma avendo vinto la 
power stage e ottenuto altri 6 punti grazie al “Su- 
per Sunday”. Quanto a Evans, il gallese ha porta- 
to a casa 16 punti grazie al quarto posto assoluto 
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del sabato, al terzo nel “Super Sunday” e al punto 
arrivato dalla power stage. Insomma come abbia- 
mo già ricordato è una vera rivoluzione copernica- 
na rispetto al passato, visto che con i vecchi pun- 
teggi Neuville avrebbe ora 60 punti ed Evans 52, 
ora invece tra i due ci sono sei punti di differenza, 
67 contro 61. Come si era già visto in passato, in 
Kenya la Yaris si è rivelata decisamente la vettu- 
ra più affidabile e competitiva sulla terra tra le Ral- 
ly 1, ma ora nella nuova sfida che sta per partire a 
due passi dall'Italia cambierà tutto. La prossima 
gara si corre infatti tra due weekend sugli asfalti 
della Croazia dove i giapponesi hanno sinora sem- 
pre vinto, con Ogier nel 2021, Rovanpera nel 2022 
ed Evans nel 2023. Occhio però alla Hyundai che è 
cresciuta parecchio in questi mesi e che sull'asfalto 
è comunque sempre andata davvero forte vincen- 
do tra l'altro a gennaio il Monte Carlo. Sarà quindi 
una bella lotta tra Ogier ed Evans contro Neuvil- 
le e Tanak, con il sorprendente Fourmaux e la sua 
Ford Puma in veste di outsider. La profonda verità 
è però che alla Toyota manca come il pane un top 
driver come Kalle Rovanpera, Safari docet. Il fin- 
landese quest'anno come Ogier corre part-time, e 
la differenza si vede visto che sappiamo tutti che 
Evans non è bravo quanto lo sono gli altri due. An- 
che se bisogna riconoscere che la determinazione 
che il gallese sta mettendo in mostra quest'anno è 
davvero encomiabile, non ha infatti sbagliato sino- 
ra un solo colpo. 


QUI 

Grande soddisfazione in casa Toyota a Naivasha 
vista la doppietta ottenuta con Rovanpera e Katsu- 
ta, e così sono arrivati anche subito ai piloti e a tut- 
to il team i complimenti dal Giappone del grande 
boss Akio Toyoda. Jari-Matti Latvala a fine gara ha 
cercato di esaminare con obbiettività questo im- 
portante 1-2 per la casa nipponica. «Kalle ha dav- 
vero dominato il rally fin dall'inizio con un approc- 
cio molto intelligente - ha commentato -. Non ha 
avuto problemi per tutto il weekend, grazie alteam 
che gli ha fornito una buona macchina, e anche al 
modo in cui è stato in grado di guidare, pensando 
a quando attaccare e a quando preservare la vettu- 
ra. Siamo stati molto contenti di aver vinto ancora 
una volta il Safari Rally e di conquistare la nostra 
prima vittoria stagionale in grande stile qui in Ken- 
ya. Siamo anche molto felici di vedere Taka sul po- 
dio al secondo posto. Questo sembra essere un ral- 
ly che lui ama davvero, e dopo la delusione che ha 
avuto in Svezia, questo è un buon risultato per lui e 
per la squadra. La fortuna non è stata dalla parte di 
Evans, ma Elfyn ha lottato duramente per conqui- 
stare più punti possibili per il campionato. Per ora 
ci godiamo questo momento, ma giriamo subito pa- 
gina e pensiamo a lavorare per la prossima sfida in 
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MONDIALE RALLY 


Bp Croazia». Quanto a Evans, il driver gallese alla fine 


era un po' deluso. «Non è stato un weekend faci- 
le per noi — ha confessato -. Siamo arrivati alla fine 
del rally, il che è positivo, ma volevamo ottenere di 
più da questo fine settimana. Abbiamo avuto una 
buona velocità in alcuni punti, ma ci sono stati so- 
lo alcuni piccoli problemi che ci hanno rallentato, 
in particolare tre forature, quindi non abbiamo ot- 
tenuto tutti i punti che avremmo voluto e potuto. 
Nell'ultima tappa il primo giro non è stato facile, la 
prima prova era estremamente ruvida e probabil- 
mente siamo stati troppo prudenti rispetto agli al- 
tri. Nella power stage ci abbiamo provato, ma già 
dalla prima metà tutto è stato molto difficile e così 
abbiamo portato a casa un solo punto extra. Pen- 
siamo ora alla Croazia dove tra l’altro l’anno scor- 
so ho anche vinto». 


QUI 


Alla fine Neuville ha fatto buon viso a cattivo gioco 
visto che nonostante tutti gli imprevisti nella tap- 
pa di sabato, ha allungato su Evans nella classifica 
del mondiale piloti portando ora a sei punti il suo 
vantaggio. « Visto il risultato finale - ha commenta- 
to il pilota belga — è stato questo un buon fine setti- 
mana, ma di sicuro potevamo fare meglio. Purtrop- 
posiamo statirallentati sabato da alcuni problemi, 
ma nonostante questo abbiamo continuato a lot- 
tare. Nella tappa finale c'era l'opportunità di pren- 
dere un sacco di punti, ne abbiamo approfittato e 
portati a casa ben 11 sui 12 a disposizione, siamo 
quindi soddisfatti di questa nostra performance. 
Ci sarebbe piaciuto fare meglio, soprattutto dopo 
tre anni consecutivi difficili qui in Kenya. Adesso 
pensiamo già al futuro, c'è ancora margine di mi- 
glioramento e poi siamo riusciti ad aumentare il 
vantaggio in campionato, e abbiamo ottenuto una 
buona posizione di partenza per la Croazia, dove 
apriremo la strada». Cyril Abiteboul vede comun- 
que positivo. «Il lavoro di squadra — ha evidenziato 
il boss della squadra coreana - è probabilmente la 
parola chiave del weekend in questa gara che pre- 
senta sempre una serie di sfide per gli equipaggi, 
purtroppo ce ne sono state un po' di più peri nostri. 
Alcuni di loro erano una parte naturale del Safari 
Rally Kenya, ma altri sono stati causati dalle debo- 
lezze residue delle nostre vetture. Il nostro ritmo è 
stato molto buono e alla pari con il nostro avver- 
sario più vicino, in un evento in cui eravamo stati 
molto più indietro l’anno scorso. E' stato bello ve- 
dere i progressi che abbiamo raggiunto in meno di 
un anno, tutto merito del fantastico lavoro svolto 
durante l'inverno in factory, ma il recupero da tut- 
to il caos che abbiamo affrontato nel corso di que- 
sto fine settimana è stato dovuto al grande lavoro 
di squadra e alle lunghe ore di impegno di tutti che 


hanno lavorato sino alla fine. Mi è piaciuto parti- 
colarmente quell'1-2-3 finale dei nostri equipaggi 
nella power stage, una dimostrazione delle capa- 
cità della nostra vettura, ma anche della mentali- 
tà che deve prevalere in questo campionato in ogni 
situazione». 


LE CONTINUANO 


Dopo che Rovanpera e Abiteboul avevano messo 
in evidenza in Kenya molti dubbi sulla qualità del- 
le decisioni della FIA sul futuro della specialità, an- 
che Ott Tanak ha voluto dire la sua in merito, 
criticando in modo netto e chiaro il lavoro dei fe- 
derali. «Queste decisioni - ha commentato il pi- 
lota éstone - hanno reso le cose complicate per 
tutti i team, per i costruttori. Ed ha messo molte 
persone in una situazione molto difficile, dal mo- 
mento che la nuova stagione si sta avvicinando 
parecchio. Ed è qualcosa su cui non si è ancora 
votato. Parlando di tutto questo, possiamo vede- 
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Dopo tre round 

Thierry Neuville 

è al comando nella 

corsa al titolo Piloti 

con sei punti di vantaggio 
su Elfyn Evans 


re che questo sport, in qualche modo, non è dav- 
vero sotto controllo. Alcune decisioni casuali ven- 
gono prese da persone a caso di anno in anno e 
non c’è una vera visione di dove vogliamo anda- 
re. Questo genere di cose è davvero preoccupan- 
te. Questo sport non è mai stato in una buona po- 
sizione e ci sono pochissime squadre che stanno 
ancora tenendo in piedi la specialità. Queste de- 
cisioni (del gruppo di lavoro WRC ndr) sono sta- 
te prese senza nemmeno considerare, discutere 
con questi pochissimi team. Per l'ibrido la deci- 
sione era stata presa ed era stata concordata fi- 
no alla fine del 2026. Tutti erano pronti e tutte le 
squadre erano state d'accordo per continuare in 
quel modo. Stanno poi riducendo di molto la po- 
tenza nelle Rally 1 dove il telaio e il roll-bar so- 
no fatti per la protezione. E poi stiamo mettendo 
molta più potenza in una macchina Rally 2 dove 
non si ha questo tipo di sicurezza e cose del ge- 
nere. Sono davvero sorpreso che queste persone 
siano contente di assumersi questa responsabili- 
tà per queste decisioni e dal modo in cui vengo- 
no gestite le cose. Il rally è sempre una questione 
di rischio, ma sono stupito di cosa stiano facen- 
do perché, da molto tempo, la sicurezza è sempre 
stata al primo posto». Tanak ha poi parlato della 
sua frustrazione per la mancanza di promozione 
in questo sport e ha ammesso di volerne sapere 
di più dalla FIA sulla sua squadra di promozio- 
ne proposta. «Non ne ho mai sentito parlare - ha 
evidenziato -. È qualcosa su cui stiamo spingen- 
do da molto tempo. Questo sport è davvero spe- 
ciale ed è un peccato che pochissime persone lo 
sappiano. Perché la nostra base di fan è enorme e 
gli appassionati di motori ... ci sono. Sono sempre 
lì e ci saranno sempre». 


| FANNO | 


ABITEBOUL: «IN CERTI PUNTI HO CHIUSO GLI OCCHI», LATVALA: «NON SONO PIÙ CAPACE DI GUIDARE COSÌ» 


Pierre Louis Loubet aveva ospitato sul 

sediolo di destra della sua Puma Hybrid Rally 1 il pre- 
sidente del Kenya William Ruto, quest'anno invece allo 
shakedown di Loldia (5,40 km) svoltosi il mercoledì pri- 
ma del Safari, sono stati i team principal delle tre squa- 
dre ufficiali che hanno fatto un giro in macchina con i lo- 
ro piloti. Interessante l'opinione di un ex top driver come 
Jari-Matti Latvala. «Ho capito di essere diventato un pi- 
lota di auto storiche —- ha confessato -. L'aggressività che 
Evans ha messo in ogni curva è stata impressionante. Ab- 
biamo anche toccato un albero alla fine e francamente non 
nascondo che io non sarei più capace oggi di fare quelle 
stesse cose che ha fatto Elfyn». «Quello che fa in macchi- 
na Fourmaux è indescrivibile — ha continuato Richard Mil- 


lener della MSport -. Un’ esperienza che mi ha permesso di 
capire meglio quando un equipaggio ci riferisce di aver rot- 
to qualcosa qui in Kenya. La speciale era piena di buche e 
c'erano pietre dappertutto, ciononostante lui spingeva al 
massimo, a dimostrazione di quanto vadano forte i pilo- 
ti sulle Rally 1». Infine ecco le impressioni del boss della 
Hyundai Cyril Abiteboul. «É un caos organizzato — ha det- 
to - e devo dire che non ho avuto paura perché avevo piena 
fiducia nella guida di Ott Tanak. Ma nonostante ciò devo 
ammettere che in qualche punto ho chiuso gli occhi. È im- 
pressionante come la vettura assorbe certi colpi ed il modo 
in cui il pilota la controlla restando concentrato. Era qual- 
cosa che immaginavo, ora sono consapevole che quello che 
fanno al volante è pazzesco». 
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ANCHE NEL 2° ROUND DELLA SERIE LA VITTORIA ARRIVA DALL'ESTERO. È IL 
PARAGUAIANO ZALDIVAR A MENARE LE DANZE DAVANTI A TEMPESTINI E CIUFFI 


DANIELE 


il Campionato Italia- 

no Rally Terra, ma se l'affermazione di Mikko 
Heikkila era stata perentoria alla prima stagiona- 
le di Foligno, quella del paraguaiano Fabrizio Zal- 
divar al Rally della Val d'Orcia è stata combattuta 
e incerta fino all'ultimo metro. Una gara tiratissi- 
ma e mezza matta quella andata in scena tra sa- 
bato e domenica sui meravigliosi sterrati attorno 
a Radicofani, dove si sono viste battaglie sul filo 
dei decimi di secondo, con quattro o cinque piloti 
che praticamente fino alla fine erano in corsa per 
giocarsi il gradino più alto del podio. Alla fine l'ha 
spuntata la sorpresa della giornata, il sudamerica- 
no classe 2001 venuto a scuola di traversi nel Bel 
Paese, senza assilli di campionato visto che al Tri- 
colore Terra non si è iscritto e che con la Skoda Fa- 
bia Rally 2 della Step Five è riuscito a mettere in 
riga tutta la concorrenza. Zaldivar, che in questa 
stagione ha già corso anche nel Wrc 2, cogliendo 
un quasi anonimo 17. posto in Svezia, da noi ha ini- 
ziato fin da subito a passo di carica, facendo segna- 
re il miglior tempo nella Qualifying Stage di sabato 
mattina. Forte del diritto conquistato sul campo ha 
scelto poi di partire per 14. per affrontare l’inizio di 
gara, quando sulla prima speciale ha fatto segnare 
“solo” il quarto tempo, rimediando 6"2 da Heikki- 
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la. Un divario enorme, pensando a quanto poi so- 
no stati ravvicinati i duelli nel resto della gara, che 
però il ragazzo d'oltre oceano ci ha messo ben po- 
co ad azzerare, visto che subito dopo ha firmato il 
primo scratch e si è riportato prepotentemente in 
lotta per le posizioni più importanti del podio. Al- 
la fine del sabato, davanti a tutti c'era comunque 
Simone Tempestini: il figlio d'arte italiano, che cor- 
re con licenza rumena e già vincitore dello Junior 
Wrc nel 2016, aveva chiuso la prima parte di gara 
in vetta alla classifica, a pari tempo proprio con Zal- 
divar e con un vantaggio di appena 3”9 su Heikki- 
la. Una situazione che lasciava facilmente intuire 
quello che poi sarebbe accaduto la domenica, con 
una lotta senza quartiere che ha innescato conti- 
nui ribaltamenti di fronte. I nostri ragazzi si sono 
presi scampoli di gloria infilando qualche vittoria 
di prova speciale: Tommaso Ciuffi ha firmato i due 
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Sopra Zaldivar che 
sulle strade del basso 
senese ha conquistato 
il successo al termine 
di una gara tiratissima. 
A sinistra Ciuffi che ha 
concluso sul terzo 
gradino del podio 

a 2°4 dalla vetta 


RIFLETTORI 

SUI PROTAGONISTI 
Simone Tempestini, sopra, 
ha tentato fino in fondo 

di cogliere la vittoria, ma si 
è dovuto arrendere con un 
distacco di 1”6 dal 
vincitore. Sotto Battistolli 
quarto assoluto e leader 
del Tricolore Terra 

dopo due appuntamenti 


passaggi sulla Radicofani Francigena, oltre all'ulti- 
ma più breve e conclusiva speciale, mentre Alber- 
to Battistolli ha messo tutti in riga a Sarteano Ca- 
stiglioncello, prova che nel pomeriggio si è preso la 
soddisfazione di vincere anche Umberto Scandola, 
sul ritmo dei primissimi proprio quando la lotta per 
la vittoria di è fatta infuocata. Ma, anche senza vin- 
cere nemmeno una speciale, Simone Tempestini è 
rimasto in testa al gruppo fino a quasi metà gara, 
quando poi è toccato proprio a Zaldivar e a Heikkila 
spartirsi più volte il primo gradino del podio. Sem- 
brava dovesse decidersi proprio tutto sugli appena 
3,62 km dell'ultima prova, dove Zaldivar e Heikki- 
la si sono presentati divisi appena da 1”7, ma il fin- 
landese ha capottato la sua Yaris e il sudamericano 
si è ritrovato la vittoria servita sul piatto d'argento. 
Secondo, con gran merito, ha così chiuso Simone 
Tempestini, mentre Tommaso Ciuffi, terzo ad ap- 
pena 2"4 dalla vetta ha di che sorridere sia per la 
velocità dimostrata sia per i punti pieni raccolti per 
il Tricolore Terra, di cui è stato primo al traguardo. 
Punti più che buoni anche quelli raccolti da Batti- 
stolli, che per la classifica dei terraioli ha sommato 
quelli del secondo e guida ora il Terra, come in pro- 
gresso è apparso anche Scandola, che sta cercan- 
do di ritrovare il ritmo dopo anni lontano. Sesto po- 
sto finale per Enrico Oldrati, attardato da un inizio 
non dei più facili. @ 


CLASSIFICHE 
15° Rally Val d'Orcia, 06 — 07 aprile 
2024, seconda prova del Campionato 
Italiano Rally Terra 2024 
Assoluta: 1. Zaldivar-Der Ohannesian 
(Skoda Fabia RS) in 47119.5; 2. Tempe- 
stini-Itu (Skoda Fabia RS) a 1.6; 3. 
Ciuffi-Cigni (Skoda Fabia Evo) a 2.4; 4. 
Battistolli-Scattolin (Skoda Fabia RS) a 
52; 5. Scandota-Cargnelutti (Skoda 
Fabia Evo) a 22.1; 6. Oldrati-Ciucci 
(Skoda Fabia RS) a 49.7; 7. Hoelbling- 
Fiorini (Skoda Fabia RS) a 52.9; 8. Tali- 
Capolongo (Skoda Fabia RS) a 1'33.4;9. 
Grossi-Cardinali (Skoda Fabia Evo) a 
1’46.6; 10. Taddei-Gaspari (Skoda Fa- 
hia Evo) a 153.0. 
Gruppo RC2N 
Classe NSNAZ 1. Negri-Ratnatake (Ci- 
froen C3) in 51730.5; 2. Rigo-Darderi 
(Citroen DS3) a 54.7; 3. Bizzozero-To- 
setto (Citroen DS3) a 3‘04.2; 4. Frisiero- 
Toffano (Volkswagen Polo) a 4027; 5. 
Travaglia-Lamanda (Ford Fiesta) a 
7572; 
Classe RS-RALLY2 1. Zaldivar-Der 
Ohannesian (Skoda Fabia RS) in 
4719.5; 2. Tempestini-Itu (Skoda Fa- 
bia RS) a 1.6; 3. Ciuffi-Cigni (Skoda 
Fabia Evo) a 2.4;4. Battistolli-Scattolin 
(Skoda Fabia RS) a 5.2; 5. Scandola- 
Cargnelutti (Skoda Fabia Evo) a 23.1; 
6. Oldrati-Ciucci (Skoda Fabia RS) a 
49.7; 7. Hoelbling-Fiorini (Skoda Fa- 
hia RS) a 529; 8. Tali-Capolongo 
(Skoda Fabia RS) a 1°33.4; 9. Grossi- 
Cardinali (Skoda Fabia Evo) a 1°46.6; 
10. Taddei-Gaspari (Skoda Fabia Evo) 
a 1°59.0; 11. Laszlo-Ban (Skoda Fabia 
RS) a 210.2; 12. Marrone-Fresu 
(Skoda Fabia Evo) a 215.0; 13. Quili- 
chini-Blehacene (Skoda Fabia Evo) a 
218.7; 14. Venturini-De Castelli (Sko- 
da Fabia Evo) a 218.9; 15. Vagnini- 
Cefis (Skoda Fabia) a 219.5; 16. Tira- 
mani-Grimaldi (Skoda Fabia) a 224.6; 
17. Gianesini-Bergonzi (Skoda Fabia 
Evo) a 230.1; 18. Dati-Fenoli (Citroen 
C3) a 2474; 19. Cobbe-Mometti 
(Skoda Fabia Evo) a 2°57.0; 20. Epis- 
Piceno (Skoda Fabia) a 304.6; 21. 
Squarcialupi-Squarcialupi (Hyundai 
120) a 3'04.9; 22. Bizzarri-Lanera (Ci- 
troen C3) a 3'15.2; 23. Romagna-La- 
monato (Skoda Fabia Evo) a 926.1; 24. 
Roncoroni-Brusadelli (Skoda Fabia 
Evo) a 3'27.6; 25. Zorzi-Franzoni (Sko- 
da Fabia Evo) a 9'55.9; 26. Callegaro- 


BATTISTOLLI IN TESTA AL CAMPIONATO 


DUE VITTORIE STRANIERE NEI PRIMI DUE APPUNTAMENTI, MA LA CLASSIFICA SORRIDE AI NOSTRI 


D ue gare e due affermazioni assolute di piloti stranieri, con quella di Heikkila e Foligno e quella di Zaldivar a Radi- 
cofani. Ma complice l'errore commesso dal finnico in Toscana e il fatto che quella di Zaldivar è stata una presen- 
za spot, la classifica di campionato dice bene ai nostri, con Alberto Battistolli che ora guida il Tricolore Terra forte dei 
due secondi posti tra gli iscritti alla serie colti nelle prime due gare. Discorso analogo 
per Umberto Scandola, che ha dimostrato di essere tornato vicino al ritmo di vertice e 
che ha già sommato due terzi posti. Nelle altre classifiche del Tricolore Terra sono in- 
vece arrivate ulteriori conferme dopo quanto visto alla prima stagionale: tra le quattro 
ruote motrici è arrivata un altro successo di forza di Matteo Fontana, che con la Fie- 
sta Rally 3 ha chiuso anche 22. assoluto, davanti a ben più di una Rally 2. Discorso si- 
mile per Nicolò Marchioro, che ha firmato un altro successo netto tra le due ruote mo- 
trici, arrampicandosi con la sua Peugeot 208 Rally 4 fino alla 30. posizione assoluta. e 


Franchin (Skoda Fabia RS) a 401.6; 
27. Cazzaro-Modolo (Skoda Fabia) a 
408.4; 28. Cuzma-Pop (Skoda Fabia 
RS) a 4315; 29. Ciaramitaro-Du- 
cousso (Skoda Fabia Evo) a 432.5; 30. 
Sipsz-Adamo (Skoda Fabia Evo) a 
7°37.0; 31. Muller-Hirsch (Skoda Fa- 
bia) a 909.9; 32. Molinaro-Bermardi 
(Skoda Fabia Evo) a 9°38.1; 

Gruppo RCN 

Classe RALLY3 1. Fontana-Amaboldi 
(Ford Fiesta) in 50259; 2. Tosetto-An- 
geli (Ford Fiesta) a 241.4; 

Gruppo RC4N 

Classe A7 1. Trentin-Trentin (Peugeot 
206 Re) in 1:00°38.2; 

Classe R3. 1. Martinelli-Guzzi (Renautt 
Clio) in 5546.8; 

Classe RALLY4 11. Marchioro-Marchet- 
ti (Peugeot 208) in 51'44.8; 2. Posenc- 
Selan (Ford Fiesta) a 18.1; 3. Farina- 
Pozzi (Peugeot 208) a 380; 4 
Cazzaro-Raccuia (Peugeot 208) a 41.4; 
5. “Barone Jr”-Brachi (Peugeot 208) a 
119.8; 6. Bartolini-Selva (Peugeot 208) 
a 1°20.9; 7. Marrone-Pudda (Peugeot 
208) a 1'47.5; 8. Leuratti-Del Rio (Peu- 
geot 208) a 236.6; 9. Diserò-Peressutti 
(Peugeot 208) a 31034; 10. Caldart- 
Mosena (Ford Fiesta) a 312.3; 11. Soli- 
tro-Navarra (Peugeot 208) a 929.0; 12. 
Sotiropoulus-Moukas (Peugeot 208) a 
503.4; 13. Bitti-Pirisinu (Peugeot 208) a 
10°34.2; 14. Mobilia-Mongillo (Ford 
Fiesta) a 11240; 15. Biondi-Salgado 
Nash (Peugeot 200) a 23'20.2; 

Classe RALLY4-R2 1. Santoni-Scar- 
pelli (Peugeot 208) in 56°52.1; 2. Piccar- 
do-Perrin (Peugeot 208) a 216.3; 3. 
Todeschini-Musolesi (Ford Fiesta) a 
539.0; 

Gruppo RCSN 

Classe A5 1. Stocchero-Brunaporto 
(Mg Rover Zr 105) in 1:02726.3; 

Classe N2 1. Olevano-Del Croce (Suzu- 
ki Swift) in 1:15°053; 

Classe N3 1. Bernardi-Lunardini (Re- 
nautt Clio) in 1:0451.0; 2. Lani-Boinega 
(Peugeot 206 Rc Gti) a 1'56.7; 

Classe RALLY5 1. Stella-Refondini 
(Renault Clio) in 57714.7; 2. Bardin-Pa- 
scale (Renault Clio) a 631.7; 3. Savio- 
De Bemardini (Renault Clio) a 8"26.4; 
Classe RS16P_1. Scalzotto-Rutigliano 
(Suzuki Swift) in 59'09.7; 2. Stoppioni- 
Fratta (Citroen C2 61) a "20.1; 
Campionato: 1. Battistolli 24 punti; 2. 
Scandola 20; 3. Heikkila e Ciuffi 15. 


RALLY 


STAGIONE AL VIA 


COMINCIA DA ALBA UNA NUOVA EDIZIONE DEL TROFEO TOYOTA. ECCO TUTTE 
LE NOVITA A INIZIARE DAL PREMIO FINALE: CHI VINCE CORRERA' SULLA RALLY2 


DANIELE 


nei rally italia- 

ni, che dopo il debutto più che positivo al 
Ciocco della nuova Yaris Rally 2 ufficiale, con 
cui Giandomenico Basso e Lorenzo Granai han- 
no chiuso secondi, si prepara alla quarta edi- 
zione della Gr Yaris Rally Cup, pronta a parti- 
re il prossimo fine settimana ad Alba, con la 
seconda prova del Tricolore Assoluto. Quat- 
tro anni di continuità per un trofeo che è nato 
spinto da una precisa filosofia, ossia mettere 
in strada una vettura nata da un concetto vi- 
cinissimo alle corse e adattarla alle prove spe- 
ciali seguendo lo spirito delle Gruppo N di un 
tempo, le auto stradali adattate all'uso racing. 
La Gr Yaris non poteva ovviamente essere una 
base migliore, vicina com'è — nel pensiero — alle 
gloriose sportive a trazione integrale degli an- 
ni'90 che tanto hanno fatto sognare chi si emo- 
ziona in controsterzo. La vettura rimane tecni- 
camente identica a quella dell'anno passato, 
visto che gli aggiornamenti introdotti hanno 
dimostrato di funzionare più che bene e di aver 
reso la Yaris in allestimento R1T 4X4 naziona- 
le molto più competitiva rispetto alla versio- 
ne che ha debuttato nel 2021. Dunque i trofei- 
sti ritroveranno lo stesso cambio sequenziale 
a cinque rapporti, lo stesso differenziale mec- 
canico di tipo Torsen, gli ammortizzatori rego- 
labili a due vie e il più che rodato propulsore 
1.600 a 3 cilindri (l'unità è la medesima che fa 
da base per la Rally 2) e che in questa configu- 
razione sviluppa più di 260 cv. Il montepremi 
messo in campo da Toyota Motor Italia è come 
sempre importante, visto che la cifra comples- 
siva si aggira sui 300.000 euro, tra premi fina- 
li e premi di gara sia in denaro sia in materiale 
tecnico, che venendo distribuiti nel corso del- 
la stagione sono fondamentali per supportare 
e “alimentare” il budget dei piloti. Così, a ti- 
tolo di esempio, il vincitore di ciascuna delle 
cinque gare in calendario, si porterà a casa un 
assegno da 6.000 euro, 4.000 andranno al se- 
condo, 3.000 al terzo, 2.000 al quarto, 1.000 al 


quinto e via a scalare sino all'ottavo classifi- 
cato, premi che possono essere cumulati con 
quelli messi in palio per gli Under 23 che sono 
in pneumatici. La novità più rilevante riguar- 
da però il premio finale, visto che sia per il vin- 
citore assoluto sia per il miglior Under, è pre- 
visto di essere coinvolti in un programma al 
volante della seconda Yaris Rally 2 che arrive- 
rà al team italiano, mentre per il vincitore del- 
la categoria Promotion (riservata ai piloti nati 
prima del 31 dicembre 1993, mai stati priorita- 
ri e mai vincitori di alcuna gara né assoluta né 
nella Yaris Gr Cup) è in palio un premio fina- 
le da 10.000 euro. L'arrivo della seconda Yaris 
Rally 2 alla squadra diretta da Tobia Cavallini, 
che da quest'anno ha base tecnica e logistica 
in Toscana e ha Leonardo Bertolucci come di- 
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Dopo aver fatto saltare 

il banco l'anno scorso 

Di Giovanni e Colapietro, 
qui a fianco, si presentano 
di nuovo al via 

del monomarca della Casa 
giapponese con l'obiettivo 
di riconfermarsi al vertice 


La Gr Yaris Rally Cup 2024 
si articolerà sulla disputa 
di cinque appuntamenti 
tutti su asfalto. Il plateu dei 
protagonisti si annuncia 
come al solito davvero 
interessante 


rettore tecnico, è previsto per il mese di luglio. 
Confermato anche il montepremi riservato alle 
gare della Coppa Rally di Zona, con il “GR Chal- 
lenge CRZ”, che nasce proprio per supportare 
l'attività di base e incentivare la partecipazio- 
ne delle vetture anche fuori dalle gare valide 
per il Trofeo, così da favorire anche il giro d'’af- 
fari dei team e dei noleggiatori. Il tutto sup- 
portato da un'attività di comunicazione che al 
momento non ha pari in Italia, visto che Toyo- 
ta investe risorse e mezzi importanti per pro- 
muovere la propria attività sportiva e per ga- 
rantire un'ottima visibilità ai propri trofeisti. A 
proposito di piloti, lo “zoccolo duro” della se- 
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rie ha riconfermato la propria presenza, a ini- 
ziare dal campione 2023 Simone Di Giovanni, 
che ha matematicamente portato a casa il tito- 
lo nel rocambolesco e infangatissimo finale di 
Monza. Oltre a lui ci saranno altri nomi che da 
sempre hanno creduto nella Gr Yaris Cup, co- 
me Tommaso Paleari, Thomas Paperini, Jaco- 
po Facco, Fabrizio Andolfi, Alessandro Ciardi, 
e Salvatore Lo Cascio. Non è tutto, perché ci so- 
no anche dei nuovi arrivi, come il pilota polacco 
Mical Steer, il toscano Mattia Vita e i due nuovi 
Under 23 Nico La Notte e Giovanni Del Russo. 
Tuttiloro potranno contare anche sul supporto 
diretto di Giandomenico Basso, che oltre a gui- 
dare la Yaris Rally 2 ufficiale sarà coinvolto an- 
che nel Trofeo, dove seguirà come coach e con- 
sigliere speciale tutti gli equipaggi. 


12-19 aprile Rally Regione Piemonte 
28-29 giugno Rally 2 Valli 

26-28 luglio Rally Roma Capitale 
13-14 settembre Rally 1000 Miglia 
18-19 ottobre Rally Sanremo 


DANIELE 


nel Campionato Italiano Rally 

Junior e tre nel Campionato Europeo, oltre al 
sostegno rinnovato nei confronti dei baby Berni- 
ni, Ledda e Trentin. È un 2024 a tutto tondo quel- 
lo messo in campo dall'Aci Team Italia, la “nazio- 
nale” dei giovani rallisti italiani i cui programmi 
sono stati svelati nei giorni scorsi, con la solita e 
suggestiva presentazione romana, alla quale non 
è mancato nemmeno l'intervento del presidente 
del Coni Giovanni Malagò. La serie riservati ai gio- 
vani italiani, che scatterà il prossimo fine settima- 
na ad Alba, mantiene inalterate quelle caratteri- 
stiche di base che, negli anni, ne hanno fatto un 
must per i giovani rallisti italiani che vogliono pro- 
vare a intraprendere la scalata verso l’affermazio- 
ne internazionale. Dunque si correrà ancora in re- 
gime di mono gestione, con le Renault Clio Rally 
5 di Motorsport Italia: la squadra di Max Rendina 
garantirà tutto il supporto logistico e tutta l'assi- 
stenza sia in gara sia nelle diverse sessioni di test 


PA di” 
Trim: n 


(Pal 1 VINCI 9 1 


A TUTTO TONDO 


PRESENTATI | PROGRAMMI DELLA NAZIONALE DEI GIOVANI RALLISTI. 
DA ALBA SCATTA LA CORSA AL TRICOLORE JUNIOR: IN 10 SI GIOCANO IL TITOLO 


già programmate e che fanno parte, a tutti gli ef- 
fetti, del programma di formazione completa mes- 
so a disposizione dei ragazzi dello Junior, che nel 
corso della stagione verranno costantemente se- 
guiti, supportati e consigliati dalla Scuola Federa- 
le. In questo senso è molto interessante il progetto 


Andrea Boatti — Manuela Pellati 
Francesco Dei Ceci — Nicolò Lazzarini 
Matteo Doretto — Marco Frigo 

Matteo Greco — Roberto Mometti 

Igor lani — Davide Cecchetto 

Lorenzo Lorallini — Jessica Rosa 
Alessandro Mazzocchi — Silvia Gallotti 
Mattia Ricciu — Marco Corda 

Asia Vidori — Jasmine Manfredi 
Marco Zanin — Fabio Pizzol 
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Presentazione in grande 
stile per Aci Team Italia 
con i protagonisti 

del Tricolore Junior che, 
dopo la kermesse a Roma, 
sono pronti per il primo 
round della stagione 2024 
sulle speciali del Rally 

di Alba, secondo atto 

del campionato italiano 


GRANDE IMPEGNO 

SU TUTTI | FRONTI 

Dal Mondiale, all'Europeo, 
fino al Tricolore Rally, 
l'impegno di Aci Team Italia 
è su tutti i fronti per quanto 
riguarda la crescita di 
nuovi prospetti 


formativo, che seguirà i ragazzi sia durante le ga- 
re, conla presenza costante di un tutor (ruolo svol- 
to negli anni passati da Piero Longhi), sia nel corso 
della stagione, con il progetto denominato “Junior 
Academy” che è in pratica dedicato alle sessioni di 
test e di approfondimento. Al momento sono stati 
già programmati uno shakedown iniziale e poi più 
avanti altritre incontri durante il corso della stagio- 
ne, nei quali i ragazzi saranno seguiti dagli istrut- 
tori della Scuola, dai tecnici di Motorsport Italia e 
di Pirelli. A integrare queste attività ci saranno poi 
gli specialisti della sezione Ricerca e Formazione 
della Scuola Federale, che metteranno in campo 
apposite lezioni d'approfondimento sulla comuni- 
cazione e sui regolamenti sportivi, spesso troppo 
trascurati. Quello che davvero è interessante è il 
fatto che l'età media dei partecipanti allo Junior 
2024 si è ulteriormente abbassata, con i dieci pi- 
loti presentati a Roma — alcuni conferme dell'anno 
passato e altri assoluti debuttanti nella serie — che 
hanno in media meno di 22 anni. Iniziando dai nuo- 
vi, troviamo Andrea Boatti (classe 2003, da Torraz- 
za Coste, PV) navigato da Manuela Pellati, Loren- 
zo Lorallini (2004, da Bologna) con Jessica Rosa, 
Matteo Greco (1998, da Alba) con Roberto Momet- 
ti, Alessandro Mazzocchi (2001, da Piacenza) con 
Silvia Gallotti, Mattia Ricciu (2003, da Olbia) con 


CALENDARIO CAMPIONATO ITALIANO 
ASSOLUTO RALLY JUNIOR 2024 


12-19 aprile 18° Rally Regione Piemonte 

18-19 maggio 31° Rally Adriatico (terra) 

21-23 giugno 52° San Marino Rally (terra) 

26-28 luglio 12° Rally di Roma Capitale — coeff. 1,5 


13-14 settembre 
18-19 ottobre 


47° Rally 1000 Miglia 
71° Rallye Sanremo — coeff. 1,5 


Matteo Corda, Asia Vidori (2004, da Tortona, AL) 
con Jasmine Manfredi. Quelli che invece hanno già 
esperienza nello Junior e hanno comunque deciso 
di riprovarci, sono Francesco Dei Ceci (2004, da 
Rocca d'Evandro, CE) con Nicolò Lazzarini, Mat- 
teo Doretto (2003, da Azzano Decimo, PN) con 
Marco Frigo, Igor Iani (2000, da Malesco, VB) con 
Davide Cecchetto e Marco Zanin (2003, da Cone- 
gliano, TV) con Fabio Pizzol. Gli equipaggi hanno 
già “scoperto” le loro Renault Clio Rally5, visto 
che a ogni coppia è stata assegnata la vettura at- 
traverso con un apposito sorteggio. Dopo l'esor- 
dio ad Alba, con il Rally Regione Piemonte della 
prossima settimana, lo Junior 2024 proseguirà 
con Adriatico e San Marino sulla terra, per poi 
tornare sull'asfalto con il Rally di Roma, il 1000 
Miglia e il Sanremo. @ 


ATTACCO A TRE PUNTE ANCHE NELLEUROPEO 


PESAVENTO, NEROBUTTO E ZANIN IMPEGNATI CON LA PEUGEOT 208 RALLY4 NELLA SERIE CONTINENTALE 


T” giovani equipaggi italiani anche nel Campionato Euro- 
peo Rally, dove i nostri saranno schierati, con altrettante 
Peugeot 208 Rally 4, nel FIA Junior ERC, la serie ormai diven- 
tata punto di riferimento internazionale per le due ruote mo- 


trici. A difendere i colori nazionali ci saranno il vincitore dello 
Junio Italiano 2023 Davide Pesavento, che grazie al premio da 
75.000 euro che si è aggiudicato con il successo nella scorsa 
stagione ha potuto imbastire e perfezionare il suo program- 
ma internazionale. Il veneto figlio d'arte correrà in coppia con 
Matteo Zaramella, con cui ha già disputato in passato tre ga- 


re, sulla 208 della Delta Rally. Per Pesavento, che nel 2023 
ha messo le mani sullo Junior grazie a tre vittorie e al secon- 
do posto di Monza, si tratta di un'opportunità di crescita ve- 
ramente importante, considerando anche che la sua carriera 
nel mondo del controsterzo è iniziata solo nel 2022. Con lui ci 
saranno anche Geronimo Nerobutto, che avrà Alessio Angeli 
a leggergli le note su un'altra Peugeot 208 Rally 4 della Delta 
Rally e Mattia Zanin, che dividerà l'abitacolo della terza 208 — 
schierata questa da Munaretto, con il giovane navigatore ve- 
neto Elia De Guio. e 


SALITE | INTERVISTA 


FAGGIOLI... RITORNO 
“AL CENTRO” 


CON LA NOVA PROTO A GUIDA CENTRALE, SIMONE VA A CACCIA 
DEL TITOLO NEL PRIMO CAMPIONATO ITALIANO SUPERSALITA 


GIANLUCA MARCHESE 


Tm” un 2024 colmo di novità “in salita”, non 
poteva mancare una tessera del puzzle co- 
me quella che spetta a Simone Faggioli e al suo 
team. Il primo Campionato Italiano SuperSali- 
ta è sempre più vicino (sette “tappe-top” dal 28 
aprile a Erice al 1° settembre a Gubbio) e dopo 
averla annunciata dodici mesi fa il pluricampio- 
ne fiorentino ha esordito al volante della nuova 
Nova Proto Np01 con posto guida centrale già 
il 17 marzo alla Coppa della Consuma, vincen- 
do la gara fiorentina che ha aperto la stagione 
delle cronoscalate davanti ai compagni di squa- 
dra Diego Degasperi e Franco Caruso. All'inter- 
no del Team Faggioli il lavoro e il fermento pre- 
2024 hanno vissuto un'intensa accelerazione e 
sono diverse le novità che la compagine toscana 
porterà in stagione (lo stesso Faggioli ne svela 
una importante nel parco piloti...), ma è naturale 
che la prima analisi del driver di Bagno a Ripoli 
spetti proprio al suo esordio con il nuovo proto- 
tipo: «Venivo da un'auto (la Norma M20 Fc, ndr) 
ultra-collaudata e con la quale correvo dal 2018 
e quando si riparte con un mezzo nuovo di soli- 
to qualche problema di messa a punto esce fuori, 
spesso anche di difficile soluzione. In questo caso 
ho trovato bene la Np01. C'è da migliorare, tanto, 
però sono soddisfatto, è un’auto sincera, si com- 
porta bene e mi dà la possibilità di lavorarci con 
serenità. La guida centrale aiuta, nei punti di ri- 


Foto Ranieri e Lazzerini 


ferimento, nel colpo d'occhio e ti dà una miglior 
sensibilità di guida. Riguardo al telaio, la Consu- 
ma non è ideale per un collaudo perché è una ga- 
ra dove si viaggia sempre in terza-quarta-quinta e 
in appoggio, ma sono contento perché l’auto sen- 
te le regolazioni e ho già individuato la direzione 
da prendere. La sensazione è buona». 

- Evidente anche a livello visivo un rinnova- 
to anteriore. 

«Guardando anche alle Lmh/Lmdh, i prototipi so- 
no ormai molto ‘aperti’ in quella zona. Per sfrut- 
tare l’aerodinamica e abbassare il più possibile 
l'impatto della resistenza aerodinamica si tende 
arenderli più piatti possibile, quindi l'auto sotto è 
aperta e ha dei convogliatori di aria che hanno poi 
un doppio fine perché servono anche ad aumen- 
tare il carico aerodinamico. Sul posteriore invece 
il cofano è molto più coperto e i parafanghi sono 
più appuntiti e convogliano molta più aria all’in- 
terno della macchina verso l’ala. L'auto è cambia- 
ta davvero tanto e infatti serviranno almeno 2/3 
gare per capirne di più.” 

- Hai mantenuto il V8 Zytek: stai ancora va- 
lutando che strada intraprendere per il futuro 
delle motorizzazioni? 

«Per ora non ci muoviamo. Abbiamo investito 
tanto e abbiamo dei motori super-affidabili, poi 
bisogna capire bene quali saranno i prossimi re- 
golamenti. Mi affido ad Aci ma anche alla Fia. 
Quest’anno per le Sport ci sarà il test del Perfo- 
mance Factor, vediamo se sarà davvero quella la 
via, magari anche in Italia. Dopodiché inizieremo 
a programmare. Il turbo? Se posso farne a meno... 
più le cose sono semplici e pratiche e più in salita 
funzionano. Mi piace l’idea della Fia che dal 2025 
corrano solo vetture con telaio omologato e crash 
test lasciando libertà sul motore e poi la stessa fe- 
derazione fa il Performance Factor regolandone i 
parametri». 

- Farai quindi anche l'Europeo 2024? 

«Faremo qualche gara non concomitante con la 
SuperSalita, dobbiamo vedere che cosa succede, 
anche perché se in Italia decidono di proseguire 


ORA E PRONTO 
A SCRIVERE 

UN NUOVO CAPITOLO 
Con la Nova Proto a guida 
centrale Simone Faggioli ha 
esordito con vittoria 

in marzo alla Coppa 

della Consuma. 

Il pilota di Bagno a Ripoli 
che ha eguagliato il mito 
Mauro Nesti a quota 17 
campionati italiani 

vinti punta a stabilire 
quest'anno il nuovo record 
di titoli vinti e scrivere 

un ulteriore grande capitolo 


CREDO CHE 
IL NUOVO 
CAMPIONATO 
SUPER-SALITA 
SU SETTE GARE 
SIA UNA GRAN 


BELLA 
OCCASIONE 
PERI GIOVANI 


SIMONE 
FAGGIOLI 


“ipsa 


con il discorso motori Tcr bisognerà iniziare a pro- 
grammare il Cem. Anche se al momento a confron- 
to di Mugen e dei turbo la limitazione dei giri a 
9500 svantaggia il V8 Zytek». 

- Avete sviluppato anche la Np03 con l'Aprilia 
1000: che cosa vi aspettate nel 2024? 

«Anche su questo modello, con Mirko Torsellini, 
abbiamo debuttato con la versione a guida cen- 
trale. Lo sviluppo non si ferma, ogni anno biso- 
gna apportare modifiche perché la concorrenza 
non resta a guardare. Quest'anno in molti utiliz- 
zeranno le Np03. In SuperSalita abbiamo investi- 
to su due giovani anche per dare al team un po’ 
di garanzie future. Sono appunto Torsellini e An- 
drea Di Caro. Su loro puntiamo molto, poi nelle 
altre gare ci saranno altri bei nomi e sono curioso 
di scoprire quali performance raggiungeranno». 
- Fuori i nomi allora... chi sono gli alfieri 2024 
del Team Faggioli? 

«Oltre a me, Torsellini e Di Caro, nella SuperSalita è 
confermato Franco Caruso con la Np01, poi in ga- 
re selezionate ci saranno Fabien Bouduban con la 
4x4, Diego Degasperi passato dall’Osella Fa30 al- 
la mia ‘vecchia’ Norma, Alberto Dall’Oglio e Marco 
Capucci in Cn. Quindi Stefano Gazziero, Marco Sat- 
taetra gli altri le novità Damiano Schena e un nome 
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noto come quello di Michele Fattorini, impegnato in 
gare di Civm Nord proprio con la Np03 Aprilia. Infi- 
ne con una Np03 nuova a guida centrale c'è Danie- 
le Grazzini, già presente alla Consuma con diversa 
propulsione. Per i risultati raggiunti dal team devo 
sempre ringraziare la mia famiglia e per il grande 
impegno il responsabile tecnico Sergio Ruggiero». 

- La scelta di Degasperi di saltare sulla tua 
“vecchia” Norma e lasciare l'Osella? 

«Dettata un po’ dal fatto che la Fa30 avrebbe cor- 
so quest'anno e poi si sarebbe fermata per via dei 
regolamenti tecnici e in parte dal fatto che visto il 
mio nuovo progetto era il momento giusto. Diego 
alla Consuma ha stupito tutti: ha abbassato di 2 
secondi il suo crono 2023 ottenuto con la Fa30 pur 
correndo su una strada più lenta di almeno tre...». 
- Cresce l’attesa per la SuperSalita... 

«Credo sarà bello, a partire dai giovani, soprat- 
tutto quelli che non avrebbero mai potuto piani- 
ficare un Tricolore con 12/13 gare. Oggi si può con 
budget più limitati. Il tema principale è proprio 
quello di portare i giovani in salita e ora per loro 
si apre una bella porta, anche mediatica». 

- Che cosa aggiungeresti? 

«I presupposti sono buoni. Facciamolo partire e 
poi si vede!». @ 
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VERSO L'E-PRIX D'ITALIA: |a 


SARÀ LA ROMAGNA AD OSPITARE QUESTO FINE SETTIMANA 
IL SECONDO DOPPIO APPUNTAMENTO DELLA STAGIONE 


FULVIO 


da un circuito 

lento, stretto e corto ad una pista per- 
manente dove sarà fondamentale la 
gestione della batteria. Di certo uno stravolgi- 
mento non da poco per il paddock della Formu- 
la E, che dieci giorni fa era in azione a Tokyo e 
invece da venerdì sarà di scena al Circuito Mar- 
co Simoncelli per la prima edizione dell'E-Prix 
che sostituirà Roma dopo cinque edizioni, con 
grande dispiacere di tutti. Chiaramente l'ama- 
rezza non è causata dallo spostarsi nella Motor 
Valley o dalla pista scelta, bensì perché così si 
perde il cittadino più bello della stagione. In- 
fatti quello laziale era un circuito emozionan- 


te e perfetto per esaltare le Spark di Formula 
E, mentre è ben noto che i tracciati permanen- 
ti non siano adatti a come sono progettate le 
vetture del campionato elettrico e costringono 
ad un modo di correre molto differente. 

Ma è inutile stare a piangere su quello che è 
stato ed è quindi giusto concentrarsi su quel- 
lo che ci attenderà questo weekend, che sa- 
rà totalmente diverso da quanto visto nell'ul- 
timo sabato di marzo. In Giappone si è infatti 
vista una gara come tanti anni fa, con pochi 
punti dove sorpassare e molti in cui recupera- 
re energia in frenata, ma soprattutto si è vista 
una corsa con errori, contatti e differenti stra- 
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Dopo cinque edizioni 
andate in scena 

a Roma nel circuito 
dell'Eur, l'Italia 
ospita per la prima 
volta la Formula E 
sulla pista di Misano 


Circuit length  235%&m 
Tume 14 


Subject to FIA homologation 


Il circuito di Misano sarà 

il teatro di una doppia sfida 
del Mondiale elettrico 

nei giorni 19 e 14 aprile 


IN PISTA ANCHE | 


COME GIÀ NEL 2023 SI TERRÀ IN ITALIA LA PRIMA DELLE DUE OCCASIONI 
DEDICATE Al PILOTI CHE NON HANNO MAI CORSO IN FORMULA E 


| fia prima sessione di tutto il fine settima- 


na sarà nel pomeriggio di venerdì e i suoi 
30 minuti del turno saranno dedicati, anzi- 
ché al tradizionale shakedown con poten- 
za limitata, alla prima delle due opportunità 
che il campionato mondiale per monoposto 
elettriche offre ai piloti che non hanno mai 
preso parte ad un E-Prix. La seconda volta 
sarà il lunedì dopo la doppia gara di Berlino e 
sarà una giornata completa, quando quindi 
i piloti potranno decisamente conoscere di 
più la macchina e dimostrare le proprie qua- 
lità, mentre questa di Misano permetterà lo- 
ro giusto di avere una prima presa di contat- 


tegie per trovare un modo di sorpassare quel- 
li davanti. Invece a Misano si tornerà a quanto 
si è visto frequentemente nelle ultime due sta- 
gioni e probabilmente sarà soprattutto simile 
allo scorso E-Prix di Portland, in cui le mac- 
chine hanno corso per tre quarti di gara tut- 
te in gruppo per cercare di non stare davanti 
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to con la macchina e capire cosa li aspetterà 
poi in Germania. 

Ma non sarà quella l'unica sessione in cui ci 
sarà movimento in pista oltre alle normali 
sessioni che compongono il fine settimana 
standard ella Formula E, dato che debutte- 
tà a Misano la Nxt Gen Cup, il campionato 
di supporto dedicato alle Mini elettriche. La 
serie monomarca, creata dallo svedese Fre- 
drik Lestrup, è dedicata a giovani piloti di 
età compresa tra i 15 e i 25 anni che muovo- 
noi primi passi nelle corse e avrà sabato due 
sessioni di prove libere, mentre la qualifica e 
una gara di 20° saranno domenica. 


a regalare scia (che fa consumare meno) a chi 
segue. L'unica azione saranno i mille sorpassi 
“finti" per tentare di essere secondi dietro al 
capofila (che correrà al risparmio di batteria), 
evitando però ogni rischio di contatto e di con- 
sumare troppo. Questo renderà quindi prati- 
camente inutile la qualifica, dato che lo scor- 
so anno in Oregon Mitch Evans terminò quarto 
dopo essere partito ventesimo, Sèbastien Bue- 
mi finì quinto dopo essere scattato sedicesimo 
e Pascal Wehrlein chiuso ottavo dalla 18esima 
piazzola in griglia. Inoltre entrambi gli Attack 
Mode verranno usati subito, visto che consu- 
mano più batteria e non saranno particolar- 
mente utili per sorpassare vista la larghezza 
della pista e quanto sarà influente la scia. 
Questo vuole dire che saranno due gare brut- 
te da vedere? No di certo, visto che molto rara- 
mente succede di non divertirsi e appassionar- 
si durante una gara di Formula E, ma solo che 
lo spettacolo sarà limitato agli ultimi 6/7 giri 
della trentina abbondante su cui si disputeran- 
no le due gare (il numero non è stato ancora di- 
vulgato). Da quel momento in poi ci sarà tutto 
lo spettacolo che era mancato prima, con i pi- 
loti che lotteranno con le unghie e coi denti e si 
vedranno tutti assieme tanti attacchi e soprat- 
tutto tante vere difese per non farsi superare. 
Come sempre è difficile fare previsioni, ma tut- 
to fa presumere che si tornerà ad una sfida per 
la vittoria tra le vetture con unità motrici Ja- 
guar e quelle con powertrain Porsche, mentre 
la Maserati di Max Giinther e le Ds di Jean-Éric 
Vergne e Stoffel Vandoorne faranno da terze 
incomode. 


LORA DEI TEST F1 


Prende sempre più forma e consistenza il percorso di avvicinamento alla F1 di 
Kimi Antonelli. Toto Wolff ha confermato un aumento delle giornate in pista 
previste dal programma di test F.1 strutturato per il bolognese. Il debutto avverrà 
tra due settimane (16 e 17 aprile) sul circuito Red Bull Ring, dove Antonelli avrà 

a disposizione la monoposto W12 del 2021 e poi successivamente sarà di scena a 
Imola. «L'obiettivo di questi test è permettere ad Andrea di raggiungere un buon 
feeling al volante di una monoposto F1- ha spiegato Wolff — vogliamo che si senta 
a suo agio. Anche per questo motivo abbiamo deciso di fargli muovere i primi passi 
con un'ottima macchina (la W12 del 2021) per poi passare successivamente alla 
W13». Il 17enne attualmente impegnato in Formula 2 è atteso da un programma 
dedicato, come raccontato da Wolff: «Lo abbiamo stabilito molto tempo fa e non 

è cambiato in maniera significativa nelle ultime settimane. Abbiamo aggiunto 

altri giorni di test, ma quello che vedrete nei prossimi mesi è già stato pianificato, 
indipendentemente dal fatto che nel 2025 sarà o meno nell'abitacolo di una F1». 

Di certo il management Mercedes ha grandi aspettative sul talento italiano: 
«Guiderà per la prima volta in Austria con una vettura 2021. Vogliamo fargli 
provare le sensazioni di una monoposto davvero buona, prima di metterlo sulla 
2022. Ovviamente siamo ansiosi di vedere cosa sarà in grado di fare su una vettura 
di F1. Quanto fatto da Ollie Bearman in Arabia Saudita in termini di competitività è 
stato molto interessante e quindi credo che Kimi se la caverà benissimo». 


UTENSILI 


Valsecchi. 


Valvoline 
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A IMOLA LA 


Una March Beta F1 761 in pista a Imola. Un salto indietro nel tempo, 
sul circuito emiliano, per realizzare uno speciale televisivo dedicato 
alle gesta eroiche dei piloti del passato come Vittorio Brambilla (che la 
guidò nel corso della stagione ‘76), in onda prossimamente sui canali 
di Sky Sport. La vettura, riportata ai vecchi splendori da Beta Utensili, 
è stata guidata dall’argentino Miguel Angel Guerra, che ha indossato 
proprio il casco originale del campione lombardo, incuriosendo e 
affascinando tuttii presenti, inclusi i giornalisti Guido Meda e Davide 


HA PROVATO IN 
SEGRETO LA PORSCHE 


Nelle sette settimane di sosta tra l'E-Prix in 
Arabia Saudita e quello di San Paolo del Brasile, 
la squadra ufficiale Porsche è scesa in pista per 
test privati in Spagna sul tracciato di Almeria. 
Ma senza che fosse detto da nessuna parte, 
oltre ai due piloti titolari ha provato la macchina 
anche Nico Miiller, cioè uno dei due piloti del 
Team Abt e che quindi sta correndo la stagione 
con powertrain Mahindra. Fino a febbraio 
pareva certo che l'ex team ufficiale Audi fosse 
ad un passo dall'annunciare il suo diventare 
dalla prossima stagione team clienti della 

Casa di Weissac, probabilmente rimarchiando 
Cupra le unità motrici. Però Florian Modlinger, 
boss del team Porsche, ha dichiarato in Brasile 
che «al momento posso dire che il prossimo 
anno avremo un solo team clienti e questo 

sarà Andretti». Mentre Thomas Biermeier, 

Ceo di Abt, ha detto a The Race «Non è un 
segreto che fossimo in dialogo con Cupra e 
Porsche, ma non ha funzionato e quindi sembra 
che l'anno prossimo avranno un solo team 
clienti».Quindi questo test segreto di Miiller 
vuole allora significare che sia finito il tempo 
dell'ex campione Anténio Félix da Costa in 
Porsche? Al momento Pascal Wehrlein è primo 
in campionato, mentre il portoghese è appena 
undicesimo, e anche nel 2023 le prestazioni dei 
due erano ben distanti. 


DEL 1976 


NOI DI REGIONAL 


AL VIA NEL 
BRITISH RALLY CAMPIONSHIP 


Jos Verstappen, si è iscritto alla seconda prova del British Rally Championship, 

il Rallynuts Severn Valley Stages in programma questo fine settimana. Il 

52enne papà del tre volte campione del mondo Max, partecipa abitualmente al 
campionato nazionale belga che prevede gare su asfalto, e prenderà il via stavolta 
nel Rallynuts Severn Valley ad una corsa che si disputa sugli sterrati del Galles. 
Sarà affiancato dal suo abituale copilota Renaud Jamoul al volante di una Skoda 
Fabia Rs Rally 2 del team Wevers Sport, che farà correre anche il suo compagno di 
squadra Roger Hodenius. Per Jos si alza l'asticella... 


5 RITORNA IN GT MCLAREN, LASCIA 


«Un anno di duro lavoro e soddisfazioni», come 

lo ha definito lui stesso, al termine del quale ha 
tuttavia deciso di interrompere il proprio rapporto 

di collaborazione con la McLaren, di cui dal 2023 è 
stato responsabile dello Driver Development Program 
occupandosi dello sviluppo e della crescita di alcuni 
giovani talenti. Emanuele Pirro la scorsa settimana 
ha annunciato di avere lasciato il proprio ruolo che 

lo legava al team di Woking, aggiungendo di essere 
pronto ad affrontare nuove sfide. 


CAMBIA RICOGNITORE 


Simon Jean Joseph non dovrebbe essere più il 
ricognitore di Sébastien Ogier. La storica partnership 
tra il pilota della Martinica ed il driver di Gap si 
sarebbe infatti interrotta dopo il Monte Carlo, tant'è 
che in Croazia la settimana prossima “l'ouvreur” 
dell'otto volte campione del mondo sarà il pilota 
francese Stéphane Léfébvre, campione belga nel 
2022. 


Il team Ebimotors è pronto a rientrare in grandi forze nel Campionato 
Italiano Gran Turismo. La squadra di Enrico Borghi sarà presente nella 
serie Endurance schierando tre Porsche 991 Gt3 Cup. Già confermato il 
primo degli equipaggi, che vedrà i due siciliani Davide Di Benedetto e 
Giuseppe Nicolosi alternarsi al volante con il brianzolo Daniele Cazzaniga. 
Per Nicolosi si tratterà inoltre di un ritorno tra le fila del team lombardo, 
con cui aveva già corso nel 2017 e 2018 nella stessa serie tricolore. 
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CON | GIOVANI 
ITALIANI 


Con gli sterrati del Rally d'Ungheria a Vezprem si apre nel prossimo weekend il 
Campionato Europeo Rally 2024, dove la pattuglia italiana sarà rappresentata 
soprattutto da giovani. Fra i 16 iscritti all'Erc Junior tre sono italiani, accomunati 
dal provenire dal tricolore junior e dal Veneto, e tutti figli d'arte e al volante 

di altrettante Peugeot 208 Rally4. Si tratta dei ventiduenni Davide Pesavento 
(campione italiano junior 2023) e Mattia Zanin (che affronta la serie per il secondo 
anno) e il ventunenne Geronimo Nerobutto. Per loro l'obiettivo è quello di emulare 
Roberto Daprà che nel 2023 ha vinto il titolo Erc4 ed è giunto secondo nel Erc 
Junior. Fra i tanti possibili protagonisti farà sicuramente da riferimento iniziale 

il tedesco Timo Schulz, quarto l'anno passato. A livello assoluto fra i principali 
antagonisti del campione in carica Hayden Paddon (Hyundai i20N) e di quello 
2022 Efren Llarena (Skoda Fabia Rs) ci sono Martins Sesks e Mikko Heikkila 
(Toyota GR Yaris), Mads Ostberg (Citroen C3) e il nostro 24enne Andrea Mabellini 
(Skoda Fabia Rs). Con le Skoda Fabia ci saranno anche Simone Tempestini (29) e 
Giacomo Costenaro (35), quest'ultimo al debutto nella serie continentale. Tiepida 
l'accoglienza per il nuovo Fiesta Rally3 Trophy, che in Ungheria annuncia solo 4 
vetture. Le altre gare della serie saranno Canarie (4 maggio, asfalto), Scandinavia 
(15 giugno, terra), Estonia (7 luglio, terra), Roma (28 luglio, asfalto), Barum (18 
agosto, asfalto), Ceredigon nel Regno Unito (1 settembre, asfalto) e Silesia in 
Polonia (13ottobre, asfalto). 


AD ALBA CON LA HYUNDAI RALLY 1 


Prosegue la tradizione che vuole al via ad Alba alcuni protagonisti del Mondiale, 
nella gara a parte riservata alle Wrc Plus e alle Rally 1 ibride. Nella gara 
piemontese sarà anche della partita il norvegese Andreas Mikkelsen, con la 
Hyundai i20 Rally 1 ufficiale, in una gara test utilissima per preparare al meglio 
il Rally di Croazia, primo appuntamento su asfalto “vero” dopo il Montecarlo 
(dove Mikkelsen ha chiuso al sesto posto), in programma proprio il fine 
settimana successivo all'appuntamento piemontese. 
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IN CONFIGURAZIONE 2025 


Si comincia a girare già in vista della prossima 
stagione con le modifiche regolamentari già 
annunciate dalla FIA. Nelle prove pre Croazia 
Elfyn Evans ha girato in configurazione 2025 con 
una Toyota Yaris Rally 1 modificata con prese 
d'aria bloccate visto che non ci saranno più le 
batterie, alettone identico aque delle Rally 2 e 
tubo di Pitot per raccogliere dati su velocità e 
flussi d'aria. 


NELL'ITALIANO 


Dopo avere ufficializzato la propria partecipazione al 
Gt World Challenge Asia, il team Vsr ha annunciato 
anche i propri piloti per il Campionato Italiano Gran 
Turismo, in cui sarà presente con tre Lamborghini 
Huracan Gt3 Evo2 in entrambe le serie. Nella Sprint 
saranno due gli equipaggi Pro, uno composto da 
Mattia Michelotto e Gilles Stadsbader e l'altro da 
Riccardo Cazzaniga e Alberto Di Folco. A questi 
ultimi nelle gare Endurance si aggiungerà Edoardo 
Liberati. Nella stessa serie di durata si vedranno 

in azione Jacopo Guidetti con Baptiste Moulin e 
Stéphane Tribaudini e Alessandro Fabi, insieme ad 
Alberto Pisani e Marcus Paverud. 


AL SUCCESSO IN 


Successo tricolore al Paul Ricard, nel primo 
appuntamento della Gt2 European Series che ha visto 
la Maserati della Lp Racing divisa da Leonardo Gorini 
e Carlo Tamburini andare a segno nella prima delle 
due gare del week-end dopo avere conquistato anche 
la pole. Un bel debutto nella categoria per Tamburini 
(19 anni di Mantova), che dopo una stagione 

positiva nel Tcr Italy nel 2022, lo scorso anno è stato 
protagonista nel Campionato Italiano Gran Turismo 
con la Bmw del team Ceccato, chiudendo terzo nella 
Gt3 Pro-Am ed ottenendo due vittorie di classe in 
coppia con Francesco Massimo De Luca. 


, SLITTA IL VIA 


Posticipato il via della stagione del Campionato Italiano Sport Prototipi. 

La serie tricolore, che vede quest'anno esordire le nuove monoposto Wolf 
Raiden, per questioni logistiche ed organizzative non scatterà a inizio maggio 
a Misano, come previsto originariamente dal calendario. Ad ospitare il primo 
appuntamento 2024 sarà invece Pergusa, nel fine settimana dell'8 e 9 giugno. 
In aggiunta si svolgerà tuttavia un'ulteriore tappa a Vallelunga, esattamente 
sette giorni dopo la trasferta siciliana, lasciando così invariato il numero dei 


sei appuntamenti totali. 


TORNA AL VOLANTE 


Si prepara il rientro alle gare per Luca Cantamessa, che non corre dal Ceccano 
Christmas Show 2022 e che l'anno prima aveva partecipato a una manciata di 
gare, cogliendo anche il podio alla Ronde Colli del Monferrato e del Moscato. 

Il forte pilota piemontese è ora pronto a rientrare e lo farà già il prossimo fine 
settimana ad Alba, in coppia con Lisa Bollito sulla Skoda Fabia Evo Rally 2 di 
Balbosca. Un confronto sicuramente interessante tra “Cantaluka” e l'attuale 
generazione di piloti che anima il Tricolore. In programma, per Cantamessa, anche 


la partecipazione al Grappolo. 


PRONTO IL PROGRAMMA DELLA 


Definito nei dettagli il programma 
della Targa Florio numero 108, 

terzo atto del Tricolore Rally 2024, a 
coefficiente 1.5, che andrà in scena 
l'11 e 12 maggio prossimi. La gara 
partirà, come già avvenuto lo scorso 
anno, dalla meravigliosa Piazza 
Parlamento di Palermo e avrà in 
Polizzi Generosa uno dei suoi centri 
nevralgici. Nel bellissimo borgo 


AL VIA DELL'IRC 


madonita, su una prova speciale 
ricavata anche tra le vie del paese, 
sono infatti in programma sia la 
qualifying stage di venerdì mattina 
sia la Power Stage del pomeriggio. Il 
resto del programma prevede alcune 
delle classicissime frazioni della 
gara siciliana (la corsa più antica del 
mondo) con le prove speciali Targa, 
Scillato e Geraci — Castelbuono. 


Sarà nell'Irc l'impegno stagionale di Davide Nicelli, che dopo aver frequentato 

per anni il Tricolore ha deciso di prendere parte alla serie organizzata da Loriano 
Norcini che scatterà con il Rallye Elba a fine aprile, per poi proseguire con Taro, 
Casentino e Valli della Carnia. Dopo aver iniziato l'anno cogliendo il secondo posto 
assoluto alla Ronde Val Merula su una Skoda Fabia Rally 2 e Martina Bertelegni 
alle note, Nicelli ha scelto di disputare l'International Rally Cup con la Peugeot 208 
Rally 4 dell'Erreffe, condividendo ancora l'abitacolo con la navigatrice vogherese. 
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ni LIBRO SULLA STORIA 


La storia dei fratelli Valenzano è un perfetto spaccato 
dell'entusiasmo, della vivacità, e anche del rischio, 
che hanno caratterizzato l'automobilismo sportivo 
italiano del dopoguerra. Quella di Gino e di suo fratello 
minore Piero è una storia di passione per i motori e di 
sfida al destino. Una passione che ha permesso a loro, 
giovani studenti, di sopravvivere 
alla prigionia nel campi di 
Mauthausen facendosi credere 
operai specializzati e un destino 
che ha continuato ad inseguirli 
per tutti gli anni a venire. Gino 
ha corso le gare più importanti 
della sua epoca, dalla Mille 
Miglia alla Targa Florio in Italia, 
fino a Sebring e Le Mans, come 
pilota ufficiale prima della Lancia 
e poi della Maserati. Proprio a Le 
Mans il destino lo ha sfiorato e 
risparmiato, non coinvolgendolo 
nella tragedia del 1955, lo stesso destino che poco più 
tardi avrebbe atteso Piero ad una curva sulle Dolomiti, 
fermando per sempre la sua promettente carriera e 

la sua giovane vita. Giorgio Tessore, genero di Gino 
Valenzano e custode delle memorie di famiglia, e 
Antonello De Marco, giornalista automobilistico, 
hanno raccolto in questo libro un'incredibile mole di 
dati, testimonianze ed immagini che illustrano la vita 
e la carriera dei due piloti torinesi. 


STOP AL TRICOLORE 
PER 


Gino e Piero 
VALENZANO 


Gre non 


Cp * 
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È GRANDE PIACERE 


GIOVEDI 4 APRILE PRESSO LA TRATTORIA LA BUSA DI MODENA, IL TITOLARE LUCIANO GUERRI, GIA TECNICO 
ALLA CORTE DI MAURO FORGHIERI IN FERRARI E LAMBORGHINI, HA RIUNITO UN BEL GRUPPO DI GIORNALISTI 
MILITANTI DA VARI DECENNI NEL MONDO DELLE CORSE E DELLA F.1 IN PARTICOLARE. NE E SCATURITO UN 
EVENTO DAI MILLE ANEDDOTI, IL 99% DEI QUALI POLITICALLY SCORRECT E NON CITABILI, MA MEMORABILI... 


MARIO 


- Îl piacere di ritrovarsi, per una vol- 

ta lontani dai Gran Premi, dalle chiusure e 

dalle deadline. Senza dover marcare rivali, privi 
dell'ansia del buco da dare o da prendere, poco im- 
porta. Con un'idea strana, in testa. Perché, a ben 
guardare bene la faccenda per com'è, dopo decen- 
ni e decenni di lavoro insieme o comunque a con- 
tatto, tra F.1 e Motorsport, sui campi di gara o in 
redazione, ti ritrovi ad aver passato con certi colle- 
ghi più tempo che con gli amici storici o, addirittu- 
ra, in certi casi, che con le stesse compagne di vita. 
Da lì la pensata di Luciano Guerri, proprietario del- 
la leggendaria trattoria “La Busa", presso Mode- 
na sud, a due passi dall'uscita autostradale, quindi 


in posizione strategicamente comoda per tutti noi. 
Luciano, in realtà, ristoratore lo è soprattutto per 
dinastia e tradizione, visto che da giovane ha scel- 
to la via maestra di passione talento, segnalando- 
si come uno dei tecnici più sopraffini nella Ferrari 
del Drake e in quella di Schumi. Ben noto soprat- 
tutto per essere il disegnatore di motori preferito 
dal suo grande nume tutelare, il compianto Mau- 
ro Forghieri, in chiave Cavallino Rampante e pure 
Lamborghini. 

Luciano i miracoli professionali per una vita li ha 
fatti sui fogli lucidi, pennellando propulsori in det- 
tagli che neanche un maestro fiammingo avrebbe 
potuto emulare. 
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UN BEL PARTERRE 

PER UN INCONTRO 

TRA VECCHI AMICI 
Sopra, la foto di gruppo 
dei giornalisti F.1, più 

il driver Bruno Giacomelli, 
secondo da sinistra, 

e l'organizzatore Luciano 
Guerri, al centro, tra il 
Direttore di As Andrea 
Cordovani e Giorgio 
Terruzzi. Sotto, i segnaposti 
a ricordare le presenze... 


Te SATIN 
Ci 


L'IDEA PAZZA DI LUCIANO 


E un'altra mezza prodezza l'ha compiuta quando 
gli è venuta l'idea di radunarci tutti, per il piace- 
re di rivederci insieme, a raccontare dei bei tem- 
pi andati. L'era di una F.1 rimpianta e di un auto- 
mobilismo che non c'è più, certo, ma anche per 
ritrovare il piacere dell'aneddoto, del racconto 
affabulatore, della mezza barzelletta rigorosa- 
mente basata sulla verità, ovvero dei segreti più 
reconditi e irraccontabili della F.1. 

Quelli che se li scrivi vai quasi in galera ma se li 
sciorini alterzo prosecco davanti a tortellini ripo- 
santi in un calice secco di parmigiano reggiano, 
fai pisciare addosso dal ridere il fine e fido udito- 
rio e mica succede niente di male. 

Presenti, in rigoroso ordine alfabetico, Pino Allie- 
vi, classe 1947, cardinal decano della categoria, 
ma se scrivo così già s'incazza, e allora definia- 
molo pure uno dei ragazzi più maturi del nostro 
giro, che scrisse della sua prima corsa all'ombra 
delle Piramidi (ancora in costruzione) e perenne 
superpenna sopraffina e sovrano dell'aneddoto 
roboante. Sempre del 1947, mai guai scriverlo, è 
pure Carlo Cavicchi, per tre lustri Direttore cult 
di Autosprint, dotato di infiniti meriti e non certo 
solo rallistici ma di due colpe gravi nei confron- 
ti del giornalismo, quelle d'aver assunto, sem- 
pre per continuare con l'alfabetico, altri due par- 
tecipanti al convivio. Ovvero Andrea Cordovani, 
Direttore in carica del settimanale da corsa, e il 
sottoscritto, il quale passa senz'altro a elencare 
il resto della truppa, capitanato da Bruno Giaco- 
melli, l'indimenticabile “Jack O'Malley”, in rap- 
presentanza dei piloti di F.1, l'ingegnere Marco 
Giachi, già aerodinamico della Lambo F.1, e quin- 
di Alberto Sabbatini, anch'egli già Direttore di 
Autosprint e prole del padre costituente della 
nostra testata, il leggendario Marcellone. 

Come non citare, poi, Ettore Giovannelli, ico- 


nico uomo delle griglie di partenza nei Gp tra- 
smessi dalla Rai e ora bravo giornalista al segui- 
to del Giro d'Italia, quindi Alessandro Stefanini, 
l'uomo all'Avana, dove l'Avana sta per Maranel- 
lo, immortale, eterno e redivivo inviato di Auto- 
sprint a Maranello e specialista di tutti i segreti 
della Ferrari e del Drake. Tanto che il Commen- 
datore amava ripetere: «Se a Fiorano spari a ca- 
saccio verso le piante, di sicuro casca Stefani- 
ni». Ecco. 


LA GRANDEZZA DI EZIO ZERMIANI 


Dulcis in fundo o in cauda venenum, fate un 
po' come volete, il mitologico Giorgio Terruzzi 
dall'eloquio suadente e carezzevole, con pau- 
se e riprese talentuosamente teatrali e quindi 
unimmenso, rimpianto, gigantesco “Topolino” 
Ezio Zermiani dei meravigliosi Gp nella Rai che 
fu. Volutamente sottotraccia, fintamente taci- 
turno, quasi studiatamente svagato, ma capa- 
ce in un attimo di rientrare in partita e di fare 
il gol della giornata. Poi due. Tre, quattro. Ezio, 
sei grande, altroché. 

Insomma, lo so, vorreste sapere di chi abbiamo 
parlato. Be', di tutti, miti del Volante compre- 
si. Ma senza dir male di neanche un collega as- 
sente. Zero. In compenso tirando fuori ciascuno 
lo scibile sui segreti, le indiscrezioni, le storie 
proibite, i miti strani, le leggende nere della F.1 
e dell'automobilismo in genere. Il Maracanà del 
fuorionda, ecco. 

Roba, insomma, che se uno la registrava, usci- 
vano fuori un paio di libri, ovviamente da met- 
tere all'indice e da proibire alle ragazze da ma- 
rito e ai pupi timorati. Però, che ridere... 
Settant'anni di corse ripassati e trapassati da 
un'antologia spontanea di fatti e sfatti tosti ma 
anche di facezie buffe e dolci sui miti della F.1 
rivissuti coi loro difetti scompiscianti e nelle 
pieghe più divertenti delle loro personalità. 
Insomma, morale della favola, siamo stati a 
mangiare, bere e a ridere dalla mezza fino alle 
quattro di pomeriggio. Quando, lentamente e 
non senza riottosità, è iniziato il temuto rito dei 
saluti, preconizzante il ritorno a casa di ciascu- 
no. Con la premessa di ringraziare infinitamen- 
te Luciano e la promessa di tornare a vederci. 
Perché il senso di tutto è star bene tra noi, ma- 
gari per poi far star bene anche voi. Cioè vivere 
in modo carino e aperto la professione più bel- 
la del mondo, cercando di trasmettere ai letto- 
ri un entusiasmo che mai mancherà e una pas- 
sione che ci accomuna tutti. 

A mancarci, in realtà e tanto, è stato solo il ca- 
ro Alberto Antonini, ma siamo stati così bene, 
che dove c'è un clima del genere non può che 
esserci stato, a modo suo, anche lui. e 


MITJET ITALIA 


BELLA 


SUBITO PIENO DI EMOZIONI IL PRIMO ROUND DEL MONOMARCA 
CON QUATTRO GARE SPETTACOLARI SULLA PISTA DI LE CASTELLET 


DARIO 


- Un campionato rin- 

novato, quello che ha preso il via al 
Paul Ricard. La Mitjet Italia Racing Seri- 
es è tornata in pista con 29 vetture per 
l'unica tappa estera della stagione. Pro- 
tagonista Romain Damiani, già più velo- 
ce nelle due qualifiche. Il francese del Gt 
Drive Racing Team ha messo subito le 
cose in chiaro, dominando le prime due 
gare del week-end e andando a segno 
anche nell'ultima. Assieme a lui una ga- 
ranzia è stata quella di Gabriele Torel- 
li e Alberto Naska, entrambi costante- 
mente sul podio. Il primo, al suo debutto 
nel monomarca, si è presentato con un 
secondo posto. L'emiliano è sceso in pi- 
sta con la scuderia Costa Ovest. In ga- 
ra 1 ha risalito due posizioni, chiuden- 
do davanti a Naska (secondo nel primo 
turno di prove ufficiali) e a Davide Gag- 
gianesi, migliore tra i Gentleman. Dietro 
di loro Alessandro Ferloni, autore di un 
acceso confronto con il giovane Giaco- 
mo Pedrini, primo tra gli Junior. Copio- 
ne simile in gara 2, che ha riconfermato 
le prime cinque posizioni del precedente 
ordine d'arrivo. Una seconda gara movi- 
mentata dalla rimonta di Torelli, costret- 
to ad avviarsi dal fondo dopo essere sta- 
to pescato sottopeso al termine della 


02, e alla fine ancora secondo alle spalle 
di Damiani. Costante e ancora una vol- 
ta veloce Naska, nuovamente terzo, con 
Gaggianesi quarto e sempre leader tra i 
Gentleman. Altra storia per la terza ga- 
ra, con l'ordine dei primi dieci di gara 1 
invertito sullo schieramento. Il poleman 
Xavier Bourlard è finito in testacoda ed è 
stato poi centrato da Pedrini. Safety car 
e alla ripartenza un altro contatto tra To- 
relli e Damiani, con quest’ultimo costret- 
to al ritiro. Nella volata finale a spuntarla 
è stato dunque Giuseppe Forenzi, a se- 
gno con il team Wolfhound. Dietro di lui 
per un soffio ha concluso Naska, autore 
anche del giro più veloce. Terzo Torelli, 
seguito dal solito Gaggianesi e da Lam- 
brughi. Rosario Messina e Torelli hanno 
completato il podio di gara 4. 


1. Damiani (Gt Drive Racing Team) 7 giri in 20°307322, alla 
media di 117,9 km/h; 2. Torelli (Costa Ovest) a 2°191; 3. Naska (Grt 
Motorsport) a 2°984 

1. Damiani (Gt Drive Racing Team) 9 giri in 22/09”605, alla 
media di 143,0 km/h; 2. Torelli (Costa Ovest) a 7°950; 3. Naska (Grt 
Motorsport) a 8"401. 

1. Forenzi (Wolfhound) 8 giriin 22118"532, alla media di 126,8 
km/h; 2. Naska (Grt Motorsport) a 07164; 3. Torelli (Costa Ovest) a 
0"663 

1. Damiani (Gt Drive Racing Team) 9 giri in 22/01”099, alla 
media di 143,2 km/h; 2. Messina (Bd Racing) a 1°624;9. Torelli (Costa 
Ovest) a 3979 
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